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И он скоро придет. Вы слышите его шаги? Чувствуете, как 
спешат поезда и многотонные ”фуры”, как экспонаты в своих 
контейнерах и фирменных упаковках рвутся к нестерпимо яр- 
кому свету юпитеров, к сполохам вспышек, к праздничной су- 
ете, вовлекающей в свою орбиту сотни тысяч людей... 

Вероятно, мы растем вместе с ним. Можно ли было лет пять- 
шесть назад даже мечтать о таком размахе? Теперь же - нам совсем 
буднично сообщают, что выставочная площадь Экспоцентра в столице 
будет занята до последнего метра и фирмам, опоздавшим с подачей 
заявок, надеяться не на что. Может, в последующие годы нас ждут 
шоу еще большего масштаба, но уже сейчас мы с уверенностью мо- 
жем сказать - Российский автосалон-97 стал незаурядным событием. 
Свою продукцию здесь представят 450 фирм из 36 стран, 5000 журна- 
листов приглашены на день прессы, сотни тысяч человек, как ожида- 
ется, посетят павильоны и открытые стенды на Красной Пресне. 

Московский автомобильный примечателен во многом. Он - 
первый из крупных (да, да, мы не ошиблись, именно так) "осенних” 
салонов. В нем представлены фирмы Европы, Америки, Азии. 
Здесь, в отличие от большинства зарубежных салонов, имеющих 
узкую специализацию, - и легковые машины, и грузовики, и авто- 
аксессуары. Одним словом, событие! 

4 ЗА РУЛЕМ 8/97 


Нынешняя выставка беспрецедентна не только по охвату и 
представительности. В отличие от предыдущей МИМС-96, ее 
нельзя упрекнуть и в том, что на стендах - те же самые машины, 
которые ожидают покупателей в торговых залах российских диле- 
ров. Здесь много подлинных новинок, уже известно о нескольких 
премьерах - новейшей "Тойоты-Королла”, БМВ-17, ”Мерседеса-Е- 
Фирматик". И не столь важно, что некоторые из этих машин, в со- 
ответствии с новой тактикой зарубежных компаний, были где-то 
показаны узкому кругу специалистов и представителей прессы - 
перед широкой публикой они появятся впервые. 

Наиболее интересным экспонатам выставки посвящаются все 
заглавные страницы журнала, пока же отметим, что значительная 
часть автомобилей-экспонатов сапона-97 появилась не более чем 
год - максимум полтора назад. Поэтому в России таких или нет 
вообще, или пока очень, очень мало, так что интерес к ним, судя 
по всему, будет огромный. 

Что же, тем сложнее задача жюри, которое должно опреде- 
лить наиболее значимый экспонат автосалона и вручить ему 
Г ран-при журнала ”3а рулем". Как и в прошлые годы, это меропри- 
ятие станет на выставке одним из центральных. Вспомните наших 
лауреатов: БМВ седьмой серии - в 1994-м, "Мерседес" Е-класса в 
1995 году и в прошлом - "Хёндэ-Соната III". Вряд ли кто скажет, 
что это "проходные", малоинтересные машины - огромные толпы 
посетителей, окружавших наших лауреатов. - убедительное дока- 
зательство того, что в выборе мь' не ошиблись. 

А теперь - сядем в машину времени и перенесемся в конец 
августа. Легкий запах новой обивки и полироля, блики на сверка- 
ющих лаковых боках машин, музыка - то навязчиво громкая, то, 
напротив, приглушенная и умиротворяющая. Зайдем на стенды 
самых известных мировых производителей - чем они хотят заинт- 
риговать нас или очаровать? 

Публикуемый ниже обзор экспонатов основных фирм-произ- 
водителей легковых автомобилей, надеемся, поможет вам загля- 
нуть на Автосалон-97, даже если вам и не удастся там побывать. 
Представители фирм согласились, что крупнейшему и самому ав- 
торитетному российскому журналу можно заранее доверить ин- 
формацию о моделях, которые будут там представлены. Нет, мы 
вовсе не пытаемся объять необъятное и, естественно, о части 
стендов и экспонатов расскажем в номере, где подведем итоги 
салона. В том числе самый важный для нас - и для многих - итог: 
кто в этом году завоюет Г ран-при. 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 






После серии новинок на последних салонах 
фирма, судя но всему, постарается закрепиться 
на занятых рубежах. Особый интерес посетите- 
ли проявят, видимо, к новейшей А6 (напомним, 
впервые представленной в Женеве) - машине, 
нарушающей традиции ”Ауди” в оформлении 
ладней части кузова - и, в то же время, стопро- 
центно узнаваемой. Вы можете убедиться в это.м, 
если откроете страницу 27 и ознакомитесь с 
лпечатлениями нашего корреспондента, посе- 
тившего Инголыіітадт в конце июня этого года. 
Площадь стенда ”Ауди” - заявка па то, ч то фирма 
чредсіави'т весь .модельный ряд. 
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Известная (1)ирма покажет на Автосалоне-97 почли 
всю гамму своих моделей, 
из которых в особом 
представлении тгуждают- 
ся две новинки - іюдстер 

ИЛИ-МХОИП. 

Родстер БМВ-73 де- 
бюл'иронал осенью 1995 
года и сразу привлек к 
себе внимание (кстати, 
на не.м ездил Джеймс 
Бонд в нашумевшем 
фильме "Золотой і лаз”). Авл омобтшь делают в США на специально построенном 
для этих целей заводе. 

Спортивные версии легковых машин БМВ традиционно несут индекс ”М” и от- 
личаюл'ся большой мощностью и отделкой в ”М-с"іилс”, хотя архи тектура кузова 
нов торяел- базовую модель и в і ютоке их не сразу о тличишь от стандар тной. I Іа вы- 
ставке в Москве фирма покііжст именно ”М”-версию родстера, дсбюлировавшу'ю в 
марте нынешнего года в Женеве. Внешне БМВ-23М отличаюл' 0 ({юршіенис передка 
и очень заметные молдинги сбоку' на передних крыльях. 

Друтіія новинка - мировая пре.мьера - лимузин Ь7 на базе представилельской 
.модели 750 с двеіт,ідцатицилиндровым .мотором. 

На стенде БМВ разместялся и и,зделия ані'лийской фирмы "Ленд-Ровер”, при- 
надлежащей лепері. баварскому концерігу. Совсіуем обратить внимание на новую, 
очеі іь дорогую модификацию ”Рейі ідж-Ровср-Авторнл и”. 
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Популярность марки в России велика, а потому компания уделяет нашему 
рыніу особое внимание - ее дшіерская сеть у нас - одна из наиболее разветшіеи- 
мых. На Московском авл осалонс "Вольво” покажет самые последние модели. Наи- 
более яркая из них, бесспорно, шикарное четырехместное ку'пс С70 на базе из- 
оселлюй ”Вольво-850”. Дек тоииства автомобиля, впервые представленного в Пари- 
же в конце проішюто года, можно перечислялъ долю. Здесь и палеитоваиная зад- 
н.чя подвеска ”Дельта-линк” с .эффекіом подруливания, и двснадцаті> динамиков 
. мопомрачилслыюй стсрсоусл ановки "Деллби Серраунд Про Лоджик Систем” - да, 
нлбел венно, и 240 сил более мощного варианл а машины (который, кстал и, успел 
сня ться” в фильме "Свя той”) - говорят о многом. 

Дтш тех, кто уже вырос из "спортивных” игрушек - другая модель, ”890 Рой- 
.! I она длиннее базовой 590 на 150 мм и оборудована абсолют но всем, чло нс- 
‘тбходимо деловому человеку. Сравнилелыю новое для фирмы полноприводное 
■‘.аправление представит универсал Ѵ70 А'^П К - премьера Женевы-97. 




Водителю редакционной "десятки” буквально семь 
раз на дню задаюл' вопрос: "Что лучше купить - 21099 
или 2110?” Теперь ответить будет еще сложнее - ВАЗ на- 
чал выпу'скаіъ (и, есл ествеино, покажет на выел авке) "пят- 
надцатую” модель - модернизацию прежнего передне- 
приводного седана и первую ласточку семейства "Самара- 
2”. Несомненно, іюсстил'слсй привлечет л акже ВАЗ-2120 - 
первый российский мини-вэн с шасси на базе агрегатов 
”Нивы”. Напомним, что его планирулот изготовлять в опыт- 
но-нромыишеином производстве "тиражом” 5 л ыс. шлук в год. 

Судя по всему, кое-кіо на ВАЗе (особенно среди конст- 
рукторов) сохраняет любовь к ”Оке” - опальному детищу 
л'ольягтинского завода. Доказательство тому - несколько 
"электрических” модификаций зл ой машины. 

По всей видимости, не останелся без внимания сленд 
финского производителя российских автомслбилей в Ууси- 
каупуики, выпускающего "евро-лады”. Кто присутслиие на са- 
лоне свидетельслвуст о лом, чло какая-ло часль мощностей 
завода рассчитана на наш рынок 

Остается добавить, что послоянные читатели ”3а рулем” 
^жс хорошо знакомы со всеми названными моделями и мо- 
дификациями и легко смопт, іірос.ма тривая журналы, вос- 
становить в памяти их харакі'сристики. 




Па вазовском стенде нас ожидает царство "дееял ок”. Мо- 
сковский автосалон - первый, где будут выставлены серий- 
ные машины. Среди них - 21 102 с полугоралитровым мо то- 
ром и системой впрыска, шестнадца тиклапанная 21 10.5, х,э т- 
чбек 2 1 1 1 и универсал 2112. Получит подкрепление и спор- 
л ншіая линия семейелва — к 21 106-й модели, блеснувшей в 
прошлом году в (зблике "желтой ащ'лы”, присоединится ее 
коммерческий вариант 21 107. 






ЭКСПОНАТЫ РОССИЙСКОГО АВТОМОБИЛЬНОГО 






' Кадиллак-Севиль 5ТЗ" 


Прототип "Дэу-Ланос-Конвертибл " (Женева-97) 


Завод персживасг сейчас пс лу'чшес время - довольно долго не рабо- 
тал, Однако, несмотря на т рудности, фирма решила принять участие в Ав- 
тосалоне-97. По-видимому, новинок ожидать не стоит. Скорее всего, мы 
увидим привычные трех- и пятидверные машины, а также опытный обра- 
зец седана, который уже выставляли. Если завод все же нреноднессг сюр- 
приз в виде новой модели, это будет приятной неожиданностью. 




ГАЗ 




Нынешний год на 1'АЗе называют 
"годом "Соболя” - завод осваивает про- 
изводство микроавтобусов, фургонов и 
грузовиков, несущих это имя (ЗР, 1997, 
№ 6). Грузоподъемностью они меньше, 
чем "газели”, и призваны заполнить пус- 
тующую нишу на автомобилііном рынке. 
Первого "Соболя” мы увидели на про- 
шлогодней автомобильной выставке, а 
нынче ожидается целый выводок. Пока- 
жут нам и "свежие” модификации "Газе- 
ли”, а также, по традиции, ГАЗ-3105 - 
модель, сменившую "Чайку”, "люксовые” 
и тюнинговые "волги”. Новая модель 
ГАЗ-.31 10 (ЗР, 1997, № 6) вряд ли будет 
"гвоздем салона” - ее уже несколько ме- 
сяцев продают в магазинах, по крайней 
мере в Москве машина примелькалась. 
Тем не менее, в наше непростое время 
столь заметно видоизменить старую мо- 
дель, да еще начать серийное производ- 
ство - это большой успех. 


Похоже, концерн планирует разыі рать "елабужскуіо 
карту”. Козырь ли она - покажет рынок, на салоне же 
фирма, вероятно, сделает особый акцент на эти бразиль- 
ско-российские машины. Кро.ме них, блистать лаком и 
хромом будут седан "Кадиллак-Севиль 5Т5” и "Ленд-Джеі” 
- спортивный микроавтобус (звучит сгранновато, види- 
мо, л)чше ”спорт-вэн”), оборудованный как своего рода 
бизнес-центр на колесах. Кстати, .эта машина .может быть 
и бронированной. Если же вы увидите огро.мный вседо- 
рожник "Шевроле-Сабербен” с надписі.ю ”УПВ” (унивср- 


те# 

Как нетрудно 
догада'пкгя, в сало- 
не обязательно 
примет участие уз- 
бекский "филиал" 
корейской фирмы. 
Или, может, его 
стоит рассматри- 


сал повышенной вмести.мости) - не у'дивляйтесь. Во-первых, с 
вместимостью здесь действительно все в порядке - только 
пассажиров сюда влезет добрый десяток, а во-вторых, это, воз- 
можно, умилостивит таможню, норовящую ободрать как лип- 
ку любого, ввозящего "большое и полноприводное”. 


ваті) как плацдарм ”Дэу” на территории СНГ? Во- 
обще-то, редакционные ’Тико” и "Пексия” про- 
извели на нас хорошее впечатление, вскоре к 
ним добавится - тоже узбекский - микроавтобуо 
"Дамас”. О том, появится ли на салоне новннкі 
фирмы - ”Ланос”, который датжен смени ть ны- 
нешнюю "Пексию”. на .мо.мент написания мате- 
риала было еще неизвестно. 
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Эіу корейскую фирму будет іірсдега- 
влить ”КИА-Балтика Интер Трейд”. Мно- 
гие с удивлением узнают, сколь обшир- 
ны планы наших соотечесгвенников из Калининграда 
- они ѵтверждаіот, что все представленные модели бу- 
д\т делать в этом, самом западном российском городе. 
И если сборка четырехдвсриых седанов - малого 
Авелла” и среднего ”Сефня” - уже началась, то в бли- 
жайшее время готовится выпуск большого ”Юіаруса”, 
вседорожников — комфортного "Спортидж” и утили- 
тарного ”Азия-Роксіа”, а таіокс микроавтобуса ”Бсста”. 
Как I оворится, дай-то Боі’. Не удивляйтесь, если увиди- 
те на стенде КИА (правда, на другом, в павильоне И'> 

) .. ”Мерседсс-0”. Дело в том, что с осегги гпгаггируется 
собират ь здесь и этот' ігемецкий вседорожггик! 





ІСИА-Кларус” 


Стенд 
компании 
- лиггейка 


^^1 




лег ковых аггтомобилей: "Галаггт”, "Эгоггтпс” 
"Каризма”, а также одгггг вседорожгггтк - 
'Паджеро”, Представитель фирмы счгттает 
•гаиболее иггтерееггой ”Каризм>Л іго зггато- 
ков, пожшгуГг, гге меньггге пргтвлечет стг.тьгго 
юновленнгігй ’Паджеро”, а также модерни- 
зггровагггггягт ”Га;гаггт”. 


'ИМОСАНГ 

Фирма рагг,иоігальгго 
с.спользовала 250 м^ сво- 
гг'о стеггда, представив 
маггггтггьг гга лгобой вкус: 
•Ѵтмера” - седагг (1,бСіХ) 
\ ггиверсатг (1,68БХ), се- 
і.:іг и уггиверсал ’ТІргтме- 
ра" - 1,бОХ и 2,05Е, а на 
.=еригггггс ряда, как и по- 
■; іжегго, тольгю седагг - 


Фирма, как ей и гголожегго по месту, заггимасмому в автомобгпгьггом 
мире, пользуется большим вгггтмаггием ггашсгожурггггла. В последггее вре- 
мя мы рассказьгвшги и о куше СБК, и об оча^x)иате^гьггьгx крогггг<ах гговей- 
шего (предсіавлсггггог о в Женеве) А-гогасса. Недавгго ггодверг ся гюсмеги- 
ческим из.менениям С-класс; замечательной новинкой прогггедгггей вес- 
ггой стал ”Е-Фир.ѵгаттгк” - полггоприводггг.гй вариаггт этих популярггых 
машигг, стгабжеггггьгй к тому же целым соггмом ”думагогцих” систем. Не 
менее (если нс более) ”умегг” грузовой ”Акт рос” - фирма выступит как в 
лег ковом, так и в г рузовом разрядах (и, замегттм, займет стеггдьг самой 
болг>гггой плоігіади). И псе эти магггингя вы утзидите на Москоггском автоса- 

логге! Честггое слово, толь- 
гю из-за одггого этого ст'о- 
ит посстт-гть ег о. Нам же 
ггаиболес вьгдаюггцтмся ка- 
жется А-гсггасс. Кстати, гтгг- 
тереегго: если предгггест- 
ггеггггик С-класса (С - ”ком- 
пактггьге”, заметим, магпгт- 
ггг>г) "Мерседес- 190” ггазы- 
вали ”бэбгт-мерс”, то как 
нарекут однообъемнгях 
малготок - ”А”? 


”Максима-3,0фЕ”. Тут и нседорожггики - ”ис- 
ггаггский” "Террагго П” в двух модгтфикагцгях, 
с беггзигговым мотором 2,4 л и турбодизелем 
2,7 л. Если же вам приходится то г-г дстго съез- 
жать с асфазгьта гга ггроселок - ггожа;гугтст'а, 
"Патруль” с дизсѵгем вггушительггого объема 
4,2 л. Паибо;гее иггтересгга гг это.м ряду, безус- 
ловно, "Примера”, гюторая была впервг.гс 
прсдставлсгга гга Парижстсом салогге осстгьго 
проггглого года. 


( 



Офиг(иальнг>гй дгпгср немегікой фгтрмьг - ”РМ 
Маргсст” ггредстаггит' едгга ли гге ггею се ггрог рамм)/, 
начиігая от- пят'идвсрггог-о хэтчбека "Корса”, слег ка 
обновлснггог'о, до пят идверного же (и также ггедав- 
гго обгговлеиного) вссдорожггика ”Фроігтсра”. Иггтсресгго, что его гговьгй 
двигатетгь как бы гге соотггетствует- обгг^е.му ггагграгглеггиго фирмьг, успеггггго 
вггедрягогг(ей дизезгтг с непосредсттгеггггьгм впрыском. Здесь же имегггго га- 
ког'о типа мотор "Исудзу” замеггили ггредгтамерггым итальяггским, фирмьг 
ВМ, правда, более сонрсмсггггьгм. Посетителей, бс.зусловгго, привлекут ггс- 
сколыда молификаг(ий ”Омег'и” (вгеггочая "Каравагг” и МѴ-6), "Астры” и 
"Вегсгры”. К слову, сами ггредставитезггт фггрмьг рекомендугот' обратить 
вггимаггие гга уггиггерсал "Вектра-Каравагг” и "Фроггтеру”. Что ж, видимо, 
ОГГИ ггравгя. А мы уттомяггем еггіс грехдвсргггяй "каблучок” "Комбо”, вг.гпус- 
касмый гга базе "Корсы” 
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“«ИСТ 


На Московском ав- 
томобильном ес пред- 
ставит фирма "Гранд 
Моторе”. Стенд неве- 
лик, и на нем - всего 
четыре модели: ”Мсгаи- 
Классик КТЕ” и "Меган- 
Сеиик”, а также ”Лагу- 
иа-КТЕ” и ”Рсно-19КТ”. 

Первые две вызовут, 
безусловно, немалый 
интерес в связи с воз- 
можным производст- 
вом их на заводе ЛО "Москвич”. /\х. если бы у нас вес же по- 
явилась по-настоящему европейская машина... Знаток за- 
.ме-гиг, чіо во Франции ”Рено-19” \'же не делают. Верно, но 
ее продолжают выпускать в Турцііи, опл'да она и будет к 
нам поставляп^ся. Кстати, недавняя смена поставщика вы- 
звала снижение цен иа .эти машины, а потому - повышен- 
ный интерес пок>'пателсй к ним. Отделение грозовых ав- 
томобилей "Рено Траке э Басез” заняло отдельный стенд, 
на котором в этом году мы, наконец, увидим "Премиум”. 


Автомобильному производству этой известной шведек ;; ; , р'-іы - 
50 лет. Кста ти, и ее соотечественница - фир.ма "Вольво” гямс 'с-- круг- 
лую да ту - в апреле ей "стукнуло” 70. Официальный дистгт '-г-л-ггор 
СААБа - ассоциация "Гема” постарается привлечь вни.маиис ! ь .. е: : слей 
выставки к традиционно необычным автомобилям фир.мн і.'.с.ь не- 

сколько модификатцій С.ААБ-' -. ’ \‘же 

будущего .модельного года и нли^длсс 
выдающаяся из них - юбилей:;.; ; ^^..;ши- 
на "Талладега" с двухлитровым ::адд>в- 
ным двигателем. Поп\’лярный р П'.тслед- 
нсе время у людей с достатк лм •,-.\.\Б- 
9000 предстанет в версии Т5Е .Любо- 
пытно, что фирма определяет эт ч ав- 
томобиль как "иртедставшельсктн'; иятті- 
дверный седан сгіортивного7 ■ ::ц;а" .5 
вот )тжс показанный жлрн:;л:;ст.;М но- 
вейший С.А\Б-'‘^. по прсдварігтслыіы.м 
даины.м, на салоне появится вря.: ли 


Рено-Меган-Сеник" (на заднем плане - "Классик ') 


"Брейк” и пятидверном хэ: - Ѵ- . ;-.фи- 
ан'т "сто шестого” - "Самбис ' : г •• .'-.чаге- 
лен расширенным (по сравпс: • . ~.;зо- 
вой моделью) выбором опии г Р . ль- 
ко в тени, вероятно, остатт^-. г г: и и 
комби "Партнер”, а также чс:;.г<\_..тер- 
ные седаны 406. На носледігг: > ,:.!ну 

с.мотреть, конечно, нс так ин т ер, . как 
с.здить на ней - управляем<чч; г г -.то 
великолепна. 


СААЕІ 


сат ов". Во всяко.м слушае, менеджеры 
"Росинки" смли :тт\’ тенденцию - все 
экспонаты как на подбор: "Толедо- 
Икзск"ьютив”, "Кордова-СТІ”, ”Аль- 
ха.мбра-Люксус” - наиболее дороітіе 
версии. Особо хотелось бы отметить 
свежую "Ивису-Купра”. Этот трех- 
дверный хэтчбек неплохо "заряжен” 
- двухлитровый мотор развивает 
1 50 л. с. 


сш 


Пролукцик) испанского завода іірсд- 
стави'і' на автосалоне АО "Росинка”. При 
ближайшем знакомстве с экспонатами 
возникает 


ощущение, что иа россий- 
ском рынке СЕАТ намерен 
занять вовсе не то место, 
что определено ему в Ев- 
ропе - после "с'іаріііего 
брата" "Фольксвагена”. Ро- 
мантический налет некой 
исключительности, при- 
влекающий к этим - неча- 
стым пока на наших доро- 
гах - машинам, ориенти- 
руе'г фирму па тех показа- 
телей, кто, хотя и ценит 
немецкое качество, хочег 
все же отличаться от вла- 
дельцев "гольфов” и "пас- 




Официальный имиор'і'ср - фирма 
"Арманд” подошла к выбору экспонатов с 
большим вкл'сом. Новинкой в Москве бу- 
дет щтіе 406, в чистоте линий которого 
просматривается рука опытных итальян- 
ских дизайнеров извесгноі о а гелье "Пи- 
нии Фарина”. Безусловно, 
тс же корни заметны в 
дв^т( модификациях моде- 
ли .506 - универсале 
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“ТОЙСЯГ 

Судя по вс'сму - міцх)в;ш премьера состоится! Новая ”Той- 
ога-Королла”, по-соврсмснііому пух;ісііькая п лупоглазая, бу- 
дет впервые офпциалі.но предегашіена именно в Москве. Фото 
машины (выполнено РоюзпіГ/ЛІГГО) - на обложке этого но- 
-мера. Замсгим, что новоіюжденная внешне гораздо больше от- 
личается от предшсствеппицы, чем конструктивно. "Королла”, 
вероятно, и будеі' ко|юлевой бала, однако заметим, что одно- 
временно с ним у';кс начнутся п[Х)да>кп .машины в Европе. На 
выставке вы увидпіе сразу четыре варианта автомобиля 
- грех- и пятидверные хэтобекп (поаіелнпй фирма назіаваег 
'лифтбек”), седан и универсал. 




компанию на са- 
лоне будет фирма "Бема”. Мы увидим 12 моделей мото- 
циклов, а таіоке "Сузуки-Свифт”... венгерского производ- 
ства. Капиталисты буквально окружают Россию сетью 
совместных предпрня гий, однако к нам идут ку'да .менее 
охотно. Машина (объем двигателей - 1,.3 и 1,6 л) инте- 
ресна, и преж/уе всего ценой - ее вскоре можно будет 
ісупить за * 1 2- 1 3 тысяч, 




Тойота-Королла” 


ЦіЯАТ 

Стенд итальянского концерна иаво- 
. ип на мысль о пиджаке генсека, увешаи- 
ііо.м орденами и .медалями. Вы только 
:!■ тсмоіри'ге: ”ІІулгго” - автомобиль 1995 
:тла, "Брава” - 96-го. Вироче.м, не одни- 
ми регалиями НН герессн ФИАТ - он вы- 
пускает множество заслуживающих 
вііи.маиия автомобилей. На салоне, кро- 
'!с упомянутых, бу'дут представлены діш 
варианта новейшего "Марса” (седан и 
'. ниверсал), неувядаемый ”Уио”, миііи- 
юн "Улисс”, представительская ”Ляича- 
Каппа”. Самым же иіперссиьвм, види.мо, 
жажется "Сьсна” 



польского производ- 
ства (напомним, поль- 
ский завод ФСМ те- 
перь полностью при- 
надлежит ФИЛТу). Эта 
машина - вариант 
I італьяиского "всемир- 
иоі о ав іомоби;ія” ”Па- 
лио", судя ІЮ сообще- 
ниям западной печати, 
специально приспо- 
собленный для рын- 
ков развивающихся 
стран. Обидно? Да, 
стоит подумать, разви- 
вае.мся ли мы? 



ш 

На УАЗе теперь в .моде 
"макси”: самые интересные 
экспонаты на стенде фирмы 
- /щиииобазныс 3153 и 3162, 
Первый - это удлиненный се- 
рийный УАЗ-31514, ставший 
нсо'іъсмлемой принадлежно- 
стью сельского пейзажа, а 
второй - вариант перспек- 
тивной .модели 3160, кото- 
рую показывали на многих 
московс ки X а втомоби л і.і і ых 
выставках. Подробнее об 
этих машинах - на стр. 52. 
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' Хендз-Соната 1ІГ , лауреат выставки МИМС-96 


Фирме есть 
с чем себя позд- 
равить - в Ко- 
рее она вышла по товарообороту' па пер- 
вое место (па втором - "Самсунг”, пока 
ПС производящий автомобилей, па тре- 
тьем - ”Дэу”). В Москву привезут пять 
легковых автомобилей: "Акцепт”, под- 
вергшийся недавно рестайлнигу', седан 
"Лантра”, "Сонату”, ставшую лауреатом 
конкурса "За рулем” на "Мотор шоу-9б”, 
большой и солидный седан "Хорус”, а 
также спортивный "Купе Конвсртибл”. 
Класса "машин для активного отдыха” в 
России пока нет, тем ин гсресней будет 
посетителям автосалона познакомиться 
с Н250. Будсг представлен и Н1 - "пер- 
вый корейский мини-вэн”, премі^ера Же- 
невы-97. Повторимся, автомобиль для 
этоі'о типа машин довольно крупный, а 
для новинки - слишком похожий иа 
"Мицубиси-Спейс Гир”. 
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Экспозиция фир.мы 
займет без малого .300 м-, 
на которых известный ди- 
стрибьютор - "Аояма Мо- 
торе” представит продукцию этой япон- 
ской компании. Посети'гели увидят мо- 
дели "Легенда” (с ав'гоматической ко- 
робкой), миии-вэи "ІІВптл”, седан биз- 
нес-класса "Аккорд”, "Прелюд” с гак на- 
зываемой секвенциальной коробкой - 
имеющей как автоматический, так и 
ручной режим. "Хонда”, славящаяся вы- 
сокотехнологичными двигателями, по- 
кажет сразу несколько моделей с систе- 
мой УТЕС, управля- 
ющей газораспре- 
делением (попро- 
сту говоря, "под- 
страивающей” фа- 
зы под режим рабо- 
ты двигателя). Уст- 
ройством оборудо- 
ваны моторы купе 
"Прелюд”, который 
дебютировал в Дет- 
ройте в начале это- 


'^ХІНДГ 






двух вариантах "Кэдди” - грузопассажирском, с 
окнами, и с целыю.мета/шичсским ку'зовом - по- 
сетители нс сразу опознают машины тог о класса, 
что прозваны у' нас "каблучками”. 


'..7 Концерн, как 

\ ’ ' всегда, обстоятель- 

но подготовился к 
выставке. Еі о экспо- 
наты целиком займут павильон № 4. Из известных и нередко 
встречающихся на московских улицах будут представлены "Поло”, 
"Гольф” и ”Всіпо”. Остальные модели гораздо свежее, и если ”Пас- 
. , са'т-В-5” нет-нет, да и попадется на і лаза, то универсала "Пассат-Ва- 

риант” в Москве, .можно сказать, неі'. Еще бы - его премьера состоя- 
лась совсем недавно - в Женеве, в марте этого года и вызвала немалый 
интерес (в скобках заметим, что он был бы куда больше, если бы не пре- 
мьера ”Ауди-Аб” буквально на соседнем стенде). Широкой российской 
публике впервые будут представлены небольшой, но симпатичный се- 
данчик "Поло-Классик” и, вероятно, мини-вэн "Шаран”, Не забыл "Фольк- 
сваген” и про коммерческие авто.мобили, на стенде - хорошо знакомые 
уже ”Т4 Комби”, "Каравелла”, а также новый и 
очень удачный І.Т.35. В 




“ФОРДГ 


Если вы еще помните по- 
литэкономию, то, безус;гавио, в 
вашей памяти остались и слова 
о "нашествии транснациональ- 
ных корпораций”. "Форд” - именно такая корпорация и 
ничуть .этого нс стесняется. Да и нашествие - в его ли- 
це - вовсе не выглядит ужасны.м. Впрочем, смотри'тс 
сами: японского производства пикап "Курьер” со- 
седствует с "немцем" "Скорпио” и шестью "амери- 
канцами” - гигантом "Экспедиціи” и большим 
пикапом Е-150, ли.музииом "Линколыі-Таун 
Сар” и мини-вэном "Винд Стар”, а также со 
"средней машиной по-американски” "Тору- 
сом” и вссдорожником "Эксплорер”. Пос- 
ледний, кстати, - с новым двигателем. 
Здесь же - "космополит от природы” 
"Мондео”. Гражданство еще двух экспонатов пока не оп- 
ределилось: воз.можио, "Эскорт” и "Транзит” будут из первых партий 
автомобилей, произведенных на белорусской земле, под Минском. Но 
если там что-то не заладится, "Эскорт” приедет из Германии, а 'Тран- 
зит” - из Бельгии. 


■'логмиѵ* 

го года, седана 
"Сивик-ѴТІ” 

(160 л. с. с объема 1,5 л - достойный по- 
казатель!). Кроме того, ожидается спор- 
тивный вариант "Сивика”, а также весь- 
ма интересная помесь вседорожника и 
мини-вэна - автомобиль СК-Ѵ. Россий- 
ской прессе его уже представляли осе- 
нью прошлого года, но то был "юго-вос- 
точный вариант” с правы.м рулем, те- 
перь же ру'ль там "где нужно” - с.іева. 
Кроме автомобилей, "Хонда’’ покажет 
мотоциклы и, как обычно, геиер.іторы, 
газонокосилки и г. п. 


НЕМНОГО СТАТИаИКИ 
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ЛЕГКОВЫХ автомобилей в мире за 1300 год (ШІЛІ 


1. Япония 

8041 474 

"Тойота" 

2 908 339 

"Ниооан" 

1 409 127 

"Хонда” 

1 002 364 

"Мицубиси" 

782 588 

"Мазда" 

622 541 

"Сузуки” 

615998 

"Дайхатсу" 

340 583 

"Субару" 

316514 

"Исудзу" 

43 420 

2. США 

6 841 701 

"Дженерал моторе” 


("Джи-Эм") 

2416810 

"Форд мотор” 

.1 579 315 

"Крайслер” 

796 136 

"Хонда" 

634 374 

Тойота” 

385 657 

"Ниссан" 

332 959 

"Нумми" 


(”Джи-Эм"+Тойота”) 

224 301 

’Даймонд-Стар” 


("Мицубиси") 

192 961 

"Автоальянс" 


("Мазда'+’Форд") 

129 441 

"Субару” 

98 747 

ВМВ 

51 000 

3. Германия 

4 230 245 

"Фольксваген" 

1 245 000 

"Опель" 

726 000 

"Мерседес-Бенц” 

626 590 

БМВ 

570 000 

"Форд” 

547 491 

"Ауди" 

492 000 

"Порше” 

23153 

4. Франция 

2270637 

"Рено" 

904 821 

"Пежо" 

823100 

"Ситроен" 

524 628 

ФИАТ 

14188 

"Лянча" 

3 400 

"Мега" 

500 

5. Южная Корея 

1984 632 

"Хёндэ" 

1 075000 

КИА 

466 910 

"Дву” 

442 722 

6. Канада 

1 860 877 

"Крайслер" 

581 283 

"Джи-Эм" 

494 689 

"Форд" 

462 680 

"Хонда” 

144482 

Тойота” 

97 340 

Тео" ("Джи-Эм”) 

76117 

"Сузуки" 

4 286 

7. Испания 

1 801 040 

СЕАТ 

331 934 

"Опель” 

436 400 

"Рено" 

346 306 

"Форд” 

296 928 

"Ситроен" 

179 897 

"Пежо" 

111600 

"Фольксваген" 

83 279 

"Ниссан” 

14 699 

8. Бразилия 

1 567150 

"Фольксваген" 

504 000 


ФИАТ 

477 700 

"Дженерал моторе" 

445450 

"Форд" 

140 000 

9. Великобритания 

1 542 736 

"Ровер” 

360 498 

"Форд” 

318 250 

"Воксхолл" 

265 300 

"Ниссан" 

231 788 

"Тойота" 

110000 

"Хонда” 

105 900 

"Пежо” 

85800 

"Ягуар” 

39 001 

"Эм-Джи” 

16 096 

"Карбодис" 

2 613 

"Бентли" 

1235 

ТВР 

1 350 

"Метрокэб" 

800 

"Лотос" 

751 

"Астон-Мартин" 

654 

"Катерхэм" 

601 

"Роллс-Ройс" 

509 

"Морган" 

450 

10. Италия 

1 392336 

ФИАТ 

1 127 282 

"Лянча" 

146 905 

"Альфа-Ромео" 

113785 

"Феррари" 

3 350 

"Мазерати" 

750 

11. Бельгия 

807153 

"Форд" 

368 211 

"Опель" 

295 600 

"Рено” 

143 342 

12. Россия 

862 527" 

13. Мексика 

781 305 

"Фольксваген" 

231 000 

"Форд" 

168 545 

"Крайслер" 

144 362 

"Дженерал моторе" 

143 457 

"Ниссан” 

92 747 

"Хонда” 

1 194 

14. Швеция 

369 507 

"Вольво" 

274 100 

СААБ 

95 407 

15. Польша 

359 226 

ФСМ (ФИАТ) 

294 666 

"Дэу-ФСО" 

64 560 

16. Китай 

341 500 

("Ауди", "Фольксваген", 


"Дайхатсу". "Сузуки”) 


17. Австралия 

333 273 

"Форд” 

112 032 

"Холден” 


("Джи-Эм") 

108 006 

"Тойота" 

70 000 

"Мицубиси” 

43 235 

18. Индия 

300 000 

"Марути” 

250000 

"Хиндустан” 

30 000 

"Премьер” 

10000 

"Ди-Си-Эм-Дэу” 

10000 

19. Аргентина 

260 456 

"Фольксваген" 

67 000 

"Форд" 

60 900 

ФИАТ 

60 000 


"Рено” 

59956 

"Пежо" 

12 600 

20. ЮАР 

240624 

"Фольксваген" 

59 000 1 

"Тойота” 

48 745 ; 

"Форд" 

22 605 ^ 

"Опель” 

19 900 , 

"Мазда” 

19 404 ( 

БМВ 

16 000 

"Мерседес-Бенц" 

14 730 

"Хёндэ” 

12 200 : 

"Ниссан” 

11 980 ■ 

"Хонда" 

10060 

"Ауди” 

6 000 

21. Чехия 

240085 

"Шкода” 

240 016 

"Татра” 

69 

22. Турция 

203672 

’Тофаш” 

96 861 

"Рено" 

66 960 

"Тойота" 

20 000 

"Опель” 

10 200 

"Отосан” 

9 651 

23. Тайвань 

193 711 

"Форд" 

66 843 

"Ниссан" ("Юлон”) 

60 010 

"Тойота" 

55 000 

"Фольксваген" 

9 000 

"Субару" ("Та Чинг") 

1858 

"Опель" 

1000 

24. Португалия 

152227 

"Ауто Европа” ("Форд”, 


"Фольксваген", СЕАТ) 

119 042 

"Рено" 

18 997 

"Ситроен” 

14188 

25. Малайзия 

150 000 

("Протон") 


26. Голландия 

146 977 

"Вольво", "Мицубиси” 


("НедКар") 

146 917 

"Донкервоорт” 

60 

27. Румыния 

93 230 

"Дачия” 

71030 

‘Дэу” 

22 200 

28. Словения 

88897 

("Рено”) 


29. Иран 

71 546 

("Пайкан") 


30. Австрия 

53519 

("Евростар") 


31. Венгрия 

51777 

"Сузуки" 

42 762 

"Субару" 

9015 

32. Таиланд 

42 300 

("Хонда") 


33. Финляндия 

28500 

("Опель”, СААБ, 


ВАЗ) 


34. Египет 

11991 

("Наср") 


35. Сербия 

9501 

("Застава") 


36. Украина 

6800 

(ЗАЗ, ЛуАЗ) 



■ По данным ежегодника "Аутомобипь ревю' (Швейцария) и ’АСМ-холдинг' (Россия). 
” Подробно см. ЗР, 1997. № 5. 


Самый крупный в России производи- 
тель автомобилей - ВАЗ всегда нахо- 
дился в центре внимания всей страны. 
Сейчас - особенно. Волжский автоза- 
вод переживает сложные времена, 
здесь происходят серьезные перемены, 
возможно, решается его будущее. Наш 
разговор - с председателем совета ди- 
ректоров АО "АвтоВАЗ” Владимиром 
КАДАННИКОВЫМ. 

- Владимир Васильевич, решение 
реорганизовать акционерное общество 
вызвало большой скандал. Чем дело 
кончилось? 

- Мы договорились о схеме реструкту- 
ризации нашего долга, то есть о том, что 
когда платить, в какие сроки и как. Все это 
изложено в Постановлении правительства 
№ 254: выпуск акций дополнительной 
эмиссии, депонирование этих акций (50% + 

1 акция) в качестве залога и выполнение с 
нашей стороны согласованного графика 
погашения задолженности. 

- Значит, скорее всего, придется 
предприятию с этими акциями распро- 
ститься. Долг - 11 триллионов рублей 
(3 триллиона плюс 8 триллионов пени и 
штрафов). А, скажем, в прошлом году 
"АвтоВАЗ” выпустил товарной продук- 
ции на 19 триллионов. Вычесть отсюда 
себестоимость - получится, долги пла- 
тить совершенно нечем! 

- Это не так. Мы будем за:плачивать 
"тело” задолженности, около трех триллио- 
нов рублей, как договорились А остальное 
- пени и штрафы - откладь вается на де- 
сять лет. Сейчас мы платим з бюджет в 
среднем 200 миллиардов в месяц. Придет- 
ся на сто миллиардов плати-о больше. 

і Увеличили выпуск автомобилей в этом го- 
! ду, полагаем, на 17 тысяч и при этом 
уменьшили затраты на производство. 

- То есть работаете на износ. А раз- 
витие? А увеличение выпуска "десят- 
ки”? А новые проекты? Не банкротство, 
так эти меры, перекрывающие предпри- 

I ятию кислород, приведут к гибели. Ка- 
I кой же в этом смысл? 

! - Да, чтобы завод жил ему нужно все 

время обновляться. Для этого, подсчитано, 

! требуется вкладывать в развитие предпри- 
' ятия 800 долларов с каждого выпущенного 
! автомобиля, а это ни много ни мало - 560 
^ миллионов долларов в год. Сегодня это 
только мечта. В бюджете нынешнего года 
на развитие планировали 220 миллионов 
I долларов, и это без учета покрытия просро- 
■ ченной задолженности. Теперь, когда нач- 
I нем платить долги, эта сумма станет еще 
I меньше. И все-таки не все выглядит так 
і мрачно, как вы это себе представляете... 

' - Поможет чудо? Или все-таки есть 

! стратегический инвестор, что тоже бы- 
ло бы, наверное, чудом. 

- Почему такая ирония? Стратегиче- 
ского инвестора мы ищем, идут полным хо- 



АВТОРИТПИОЕ МНЕНИЕ 


К НАЧАЛУ ВЕНА - 
НОВЫЙ МОЛЕЛЬНЫЙ РЯЛ? 


дом переговоры. И это неправда, что "Ав- 
тоВАЗ” никого не интересует. Предприятие 
действующее, с огромным потенциалом. 
Уже можно сказать с уверенностью: есть 
зарубежные банки, готовые дать нам кре- 
дит. 

- А отдавать чем? Или собствен- 
ность уплывет из рук нынешних акцио- 
неров будущим "стратегическим инве- 
сторам”? 

- У нас подготовлены к постановке на 
производство "одиннадцатая", "двенадца- 
тая" модели из семейства "десятки", а также 
новое семейство "Самара-2” и, наконец, ”Ни- 
ва-2123”. Причем разносторонние испыта- 
ния ее дали очень обнадеживающие резуль- 
таты. В частности, недавно провели "крэш- 
тест”, который показал, что "Нива” хорошо 
выдержала лобовой удар, а это для любой 
модели одно из самых ответственных испы- 
таний. В соответствии с сегодняшними тре- 
бованиями безопасности оно ведется по 12 
параметрам. Мы уложились во все 1 2! 

В Научно-техническом центре завода 
(ныне Департамент развития) форсируем 
поиск нетрадиционных технических реше- 
ний. В частности, связанных с перспектив- 
ной моделью ВАЗ-1119. Для нее решено 
использовать двигатель, который ставили 
на наши заднеприводные машины. Рабочий 
объем его увеличен до 2000 см^, примене- 
ны два впускных клапана на каждый из че- 
тырех цилиндров. В результате имеем мо- 
тор мощностью 100 л. с. с приличным кру- 
тящим моментом. Устанавливая его на "де- 
вятнадцатую” модель, сократим затраты 
или хотя бы отодвинем их на более позд- 
ний срок. Кстати, очень неплохой автомо- 
биль получился... 

Чтобы закончить с ответом на ваш во- 
прос, скажу: мы могли бы, имея средства, 
до 2001 года все наши новые модели по- 
ставить на конвейер. Полностью заменить 
весь модельный ряд. Тогда, конечно, и при- 
были станут другими, и долг инвесторам 
можно постепенно отдать. 

- Новые модели - это, конечно, за- 
мечательно. Но ведь они будут и доро- 
же. Смотрите, как реагируют на "десят- 
ку : многих пугает ее цена. К сожале- 
нию, россияне не так еще богаты, как 
чам с вами хотелось бы. Не смогут поку- 
пать - и положение завода еще больше 
усложнится. 

- Во-первых, когда будем выпускать 


1 20 тысяч "десяток” в год (планировали уже 
в 1 Э98-М, но на это не хватает денег), маши- 
на станет заметно дешевле. И во-вторых. 
Мы заказали серьезное маркетинговое ис- 
следование и были приятно удивлены: люди 
готовы покупать и более дорогие машины - 
не такое уж у нас бедное население. 

- И кто же он, владелец (или потен- 
циальный владелец), скажем, "десят- 
ки”? Обладателя "четверки”, например, 
я очень хорошо себе представляю: чело- 
век среднего возраста, семейный, с не 
очень высоким достатком, хозяйствен- 
ный, имеющий дачный участок. Похоже? 

- Хозяин "десятки" ненамного отлича- 
ется от него, автомобили-то одного класса. 
Но у ВАЗ-21 10 повышенная комфортабель- 
ность, иная динамика, автомобиль более 
современный, более престижный. Поэтому 
его приобретет скорее деловой человек с 
чуть более высоким уровнем жизни, чем у 
владельца "четверки”. 

- Но и у того, и у другого должен 
быть не слишком требовательный вкус: 
все-таки репутация вазовских автомо- 
билей не очень-то... Многие, как купят, 
сразу вынуждены прикладывать руки. 
Нельзя ли "врожденные болезни” ма- 
шин вылечить? Ведь иные модели вы- 
пускаются десятилетиями, покупатели 
хорошо знают их слабые места, но так 
все и остается. 

- Понимаете, сколько стоит заменить 
на 700 тысячах автомобилей какой-либо 
один-единственный болт? Только чтобы 
подготовить его производство, нужны со- 
лидные затраты. Не всегда можем такое 
себе позволить - мы же только что говори- 
ли о долгах завода. Хотя, конечно, делать 
это нужно, и мы стараемся улучшать маши- 
ны, насколько возможно. 

- После того, как "АвтоВАЗ” пред- 
ставил своего стратегического партне- 
ра - ”Джи-Эм”, все стали с нетерпением 
ждать выпуска у нас "Опеля” нового по- 
коления... 

- Уже в августе в НТЦ "АвтоВАЗа” по- 
ступят из Германии два автомобиля и нач- 
нутся активные работы по адаптации их к 
нашим условиям. Этих машин практически 
еще не видел никто, кроме самих разра- 
ботчиков. Когда в Россию приехал пре- 
мьер Финляндии, то для того, чтобы пока- 
зать ему и нашему премьеру эту модель, 
предпринималось множество предосто- 



рожностей. Во дворе посольства постави- 
ли шатер (дабы из окон соседних домов ни- 
кто ничего не увидел), и в нем узкому кругу 
высокопоставленных руководителей де- 
монстрировали будущую модель "Опеля” - 
настолько новую машину мы собираемся 
выпускать. Это очень реально, скоро в 
этом убедятся все. 

- И последний наш вопрос. Новость 
о реорганизации АО "АвтоВАЗ” уже пе- 
рестала быть новостью. Выделение соб- 
ственно производства из акционерного 
общества в самостоятельное юридиче- 
ское лицо - шаг закономерный. Делится 
пропорционально собственность, делит- 
ся задолженность, и АО "ВАЗ” (собст- 
венно завод) сможет самостоятельно ве- 
сти дела на договорной основе с други- 
ми подразделениями АО "АвтоВАЗ”, со 
сторонними организациями. Но если за- 
вод будет не передавать, а продавать ди- 
лерской сети "АвтоВАЗа” продукцию - 
не вызовет ли это ее удорожания? Или, 
скажем, не решит ли новое АО "ВАЗ”, 
что не нужно заказывать разработки у 
НТЦ?.. 

- Таких опасений нет. Ведь АО "ВАЗ” 
будет иметь с "АвтоВАЗом" договорные от- 
ношения. И это пойдет только на пользу: 
завод сам будет решать, что ему нужно 
для эффективной работы. Если окажется, 
что НТЦ предлагает свои разработки за 
слишком высокую цену или их качество не 
удовлетворяет требованиям ВАЗа, то он от 
них может отказаться. Надеюсь, этого не 
произойдет. Зато, скорее всего, будет со- 
кращен управленческий персонал, возмож- 
но, меньше потребуется и специалистов в 
непроизводственной сфере. Изменения бу- 
дут. В результате, по нашим подсчетам, 
реорганизация акционерного общества на 
10-15% повысит эффективность его рабо- 
ты. Соответственно, увеличится прибыль, 
возрастут отчисления на развитие произ- 
водства... И тогда до осуществления наших 
планов останется совсем немного. 

Беседу вела Елена ВАРШАВСКАЯ 
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Предложение об участии стран 
СНГ в выпуске автомобилей 
"Опель-Вектра" в Елабуге прозву- 
чало на заседании коллегии Меж- 
дународного экономического ко- 
митета. 


АО "КамАЗ” открыло в Санкт-Пе- 
тербурге компанию по сдаче в ли- 
зинг большегрузных автомобилей. 
Мэрия юрода безвозмездно выде- 
лила под этот проект земельный 
участок сроком на 10 лет. 

• 

АО "Ижмаш" отказалось от сот- 
рудничества с Уфимским моторо- 
строительным заводом и ведет пе- 
реговоры о закупке автомобиль- 
ных двигателей одной из ино- 
странных фирм. 

• 

в рамках месячника "Чистый авто- 
мобиль" сотрудники московской 
милиции ликвидировали 243 места 
несанкционированной мойки ма- 
шин. 


Каждый день по улицам Москвы 
проезжает 1 миллион 1 00 тысяч 
автомобилей. Это количество в 
три раза превышает пропускную 
способность города. Для решения 
транспортной проблемы необхо- 
димо построить до 201 о года 
5.30 км новых дорог - дополни- 
тельно к 1300 км имеющихся. 


В сеігтябре АО "Москвич" плани- 
рует начатъ выпуск автомобилей 
"Рено-Меган". Предполагаемая 
стоимость машин - от 1 5 до 
22 тыс. долларов. 


Южнокорейская компания "Хін- 
дэ" ведет переговоры о создании в 
Нижегородской области производ- 
ства автомобильных аккумулято- 
ров, а также о поставках в реіион 
пассажирских автобусов. 


"ОКА" С ВИДОМ НА НЕБО 

Вот так выглядит еще один вариант 
"Оки", который представит КотлАЗ на Мо- 
скоескам автосалоне. Главным отличием 
является сдвижная крыша, "спортивные" 
руль и колесные диски, тканевая обивка 
салона. В таком виде завод готов выда- 
вать продукцию (правда, по вдвое боль- 
шей цене) под заказ. 

Комиссия по инвестиционным кон- 
курсам Минэкономики РФ приняла реше- 
ние выделить заво,^ микролитражных 
автомобилей ОАО "КамАЗ*' льготный ин- 
вестиционный кредит размером в 
82 млрд, рублей на развитие мощностей, 
обеспечивающих ежегодный выпуск 
40 тыс. автомобилей "Ока" и 30 тыс. ав- 
токомплектов для сборки их но Серпухов- 
ском автозаводе. 





Правительство Татарии недавно вы- 
делило средства ЗМА на оплату окрасоч- 
ной линии фирмы "Дюрр" (ФРГ). С введе- 
нием ее в действие завод практически ста- 
нет законченным производством (только 
двигатели будут поступать с ВАЗа). В даль- 
нейших планах КоллАЗа - поиск партнера 
для увеличения выпуска "Оки" до 1 1 0 ты- 
сяч в год и организации на ЗМА парал- 
лельного совместного производства еще 
одного Аликролитражного автомобиля. 


НЕ ТОАЬКО ДАЯ ПРЕЗИДЕНТОВ 

Презентации новых ллоделей "Мерседес-Бенц* в Москве стали 
делом привычным, но вот бронировонных - еще, кажется, не было, 
хотя их и демонстрировали на тех или иных выставках. Речь идет 
не о бронетранспортерах, а о машинах, которые трудно отличить 
от серийных. Только очень внимательно россмотрев стекла - они 
намного толще обычных, - можно понять, что это не рядовой авто- 
мобиль. Рамки для стекол, а также двери, в которых броневые лис- 
ты, несколько толще, что видно и на фото. Фирма "М^кедес-Бенц" 
бронирует легковые машиньі без ллолого 70 лет и с тех пор накопи- 
ло солидный опьп в этом деле. Современная гомдла таких моделей 
достаточно широка: легковые ллашины представительского класса 
55001 и 56001, лимузин-стретч "5600 ГІульман' (на током ездит 
президент России), вседорожники - для перевозки ценных грузов, 
сотрудников охраны, а также алошины в специсполАгении - для по- 
ездок государственных мужей. Инкассотором предназначен брони- 
рованный фургон на базе "Спринтера". Все эти автомобили рас- 
считаны на тех, кого возят водители, а вот тот, кто предпочитает 
сам водить бронированную машину, может обзавестись Алоделью 
среднего класса Е420. Бронированные "мерседесы" сегодня лложно 
встретить по всему миру, в том числе и на российских дорогах. 


ПАЗ С ТУРБОНАДДУВОМ 

ГЬвловский автобусный представит на Российском автосало- 
не свою последнюю разработку - ПАЗ-4223. Этот элегантный ав- 
тобус предполагается выпускать в 1 0- и 1 2-метровой версиях - для 
городских и междугородных перевозок. 

Польское шасси и американский двигатель (четырехтактный, 
шестицилиндровый дизель "Коааалинс" с турбонаддувом ааощностью 
1 80 л. с.) поначалу вызывают вопросы. Однако в Павлове-но-Оке 
всегда занимались только изготовлением кузовов, которые ставили 
на чьи-то шасси. Поставщиком выступал ГАЗ, но сегодня у него нет 
ни подходящего шасси, ни двигателя. Между тем, автобусов в 
стране остро не хватает. До конца года планируется собрать 30 
таких машин. Полная вместимость их - 80 человек, мест для сиде- 
ния - 27. Ориентировочная цена - около 80 тыс. долларов. 


"КОМПАНЬОН" ВОДИТЕАЮ 

Фирма БМВ разработала информационно-предупреди- 
тельную систему "КоАлпаньон", которая объединяет приеАло-пе- 
редатчики, установленные на автоАлобиле и на стойках вдоль 
дороги, а также коАлпьютерный центр управления. Стойки, ре- 
гистрируя сигналы от проходящих транспортных средств, пере- 
дают их в центр управления. Компьютер анализирует инферАло- 
цию о плотности, скорости движения на отдельных участках до- 
роги и через передатчики на стойках сообщает водителям ин- 
формацию об оптимальной скорости и наличии пробок. Кролле 
того, если автоААобиль попал в аварию, центральный коаапью- 
тер зафиксирует исчезновение его сигнала, ретранслированно- 
го через стойки, и автоматически известит об этом полицию и 
аварийные службы с указанием координат аварии. 


Слушайте наши передачи: 


на радио "Маяк" - 

каждую субботу в 8 час. 50 длин, 
на радио "Ретро" - 

(програллма "Автоллотив") ежедневно, кроме субботы 
и воскресенья, в 1 1 час. 20 мин. 


НАДЕЖНЫ АИ ЖЕНЩИНЫ-ВОДИТЕАИ? 

ГерАланская автоАлобильноя статистика опровергает расхожее 
мнение, что женщины-водители гораздо осАлотрительнее мужчА*і. В 
1996 году около 50% всех ДТП произошло по их вине, хотя доля 
женщин среди водителей пока значительно меньше и должно достиг- 
нутъ 35% лишь в 2000 году. Правда, "доллские" сшар**і иА«е*зт, во- 
обще говоря, не такие тяжелые последствия, по- 
скольку представительницы прекрасной гоовины 
менее склонны к лихачеству и в четъре роза реже 
мужчин садятся 30 руль в нетрезвом состо!**ти. 


ШААНГИ 

ДОАГОВЕЧНЕЙ 

АВТОМОБИАЯ 



Волокна кевлара известны своей выдающейся прочностью - из них делоют до- 
же пуленепробиваемые жилеты. Другой полимер - тефлон знаменит химической 
инертностью, терлю- и износостойкостью. Фирма "Дюпон" решила объединить все 
эти качества в одном материале, который по/^ил название "Флкэоро-коАлп" и преж- 
тически сразу же нашел прилленение в авто/»ю6иле - из него собираются делать тр>б- 
ки топливных магистралей. Такие трубки будут дешевле и долговечней стальных, по- 
скольку не требуют никакого специального защитного покрытия. К тому же ААОнтмровспъ в будет проще - поли- 
мерные труоки гораздо более гибкие. "Дебют" материала состоялся на 'Линкольье-Мар« «Ф' и нескольких моде- 
лях "Дженерал моторе" уже в этом году. 


в ЛИТВЕ 

АВТОМОБИЛИ ДЕШЕВЛЕ? 

В один прекрасный день ли- 
товские пограничные службы обна- 
ружили, что из 1000 белорусов, 
прибывших за месяц в Литву по са- 
наторным путевкам, 800 вернулись 
на родину на автомобилях с тран- 
зитными номерами! Стали разби- 
роться и вскоре наткнулись на еще 
более удивительный факт: из 25 
тысяч жителей Белоруссии, купив- 
ших санаторные путевки в про- 
шлом году, реально лечились не- 
многим более тысячи. Все схталь- 
ные, очевидно, преследовали ком- 
мерческий интерес. 

Секрет столь высокого спро- 
са на путевки прост - клиентам са- 
наториев для пересечения грани- 
цы не нужна виза. При стоимости 
путевки от 1 5 до 40 долларов де- 
ловые люди избегают множества 
формальностей, чтобы "просо- 
читься" в Литву и купить автомо- 
биль. Спешите к ним присоеди- 
ниться, пока эту калитку не закры- 
ли на замок. 


"ПАРИЖ-ПЕКИН" 

В начале лета в Москве побывали участники пробе- 
га, посвященного 90-летию легендарного марафона 
"Пекин-Париж". Нынешний пробег по тому же маршру- 
ту организован голландской и германской секциями А*еж- 
дународного Клуба антикварных автомобилей и ралли. 
На столь дальнее путешествие отважились хозяева 25 
автомобилей разных лет; самым "пожилым" оказался 
"Бюик" 1 928 года. Часть дистанции - от Парижа до 
Нижнего Новгорода - вместе со всеми прошел россия- 
нин Александр Крумер на "Чайке" ГАЗ-1 ЗБ с кузовом 
кабриолет. 


САДЯСЬ ЗА РУЛЬ, 

СНИМИ ЧАДРУ! 

Парламентарии Объединенных Арабских Эмиратов недавно по- 
рекомендовали исполнительным властям запретить женщинам-автомо- 
билисткам водить автомобиль в чадре. По мнению депутатов, этот тра- 
диционный в мусульманских странах элемент женской одежды не толь- 
ко мешает управлять машиной, но и зотрудняет опознание наруши- 
тельниц правил дорожного движения. Ведь в Элшратах наруцдания на 
дорогах фиксируются фоторадарами, и полицейские хотели бы видеть 
на снимках как номер автомобиля, так и лицо водителя. 

Насколько этот призыв революционен, можно судить по следую- 
щему факту: в Саудовской А)хівии женщинам всхзбще запрещено во- 
дить автомобиль. 


ФИЛЬМ в АВТОМОБИЛЕ 

Сердцем этой системы является процессор "Миллениум",, который разделяет два 
канола стереосигнала на полноценных четыре. Такая конструкция рассчитана на по- 
лучение объемного, очень естественного звука. Но это возможно только при использо- 
вании компакт-дисков, записанных в формате 0Т5 (ОідіІоІ ТІіеоІте Зузіепті). Впервые 
примененный известным режиссером Стивеном Спилбергом в филыле "Парк юрского 
периода", 0Т5 вывел звуковое сопровождение фильмов на совершенно иной, недос- 
тупный ранее уровень. А теперь тандем фирм "Кларион" и "Миллениум" обратил свои 
взоры и на автомобилистов. Результат? Вы можете не спешить домой, что&і слушать 
музыку, записанную в формате 0Т5, а сделать это прямо в своем автомобиле. При 
желании в машине вы можете псхэлотреть и фильм во всей его звуковой кросе. 


ПОКУПАТЕЛЬ 

НЫНЧЕ 

СМЕЛЫЙ 

Если вы обна- 
оужили, что в летние 
«есяцы слегка вы- 
осхли цены на новые 
автомобили ВАЗ, не 
удивляйтесь: Волж- 
ский автозавод на 
несколько процентов 
уменьшил размеры 
скидок своим диле- 
рам. Считается, что 
это не должно особо 
отразиться на объе- 
ме продаж. Во вся- 
ком случае, спрсх на 
"пятерки" и "шестер- 
ки" не оставляет же- 
мзть лучшего. По ут- 
верждению сотруд- 
ников АО "Лого- 
ВАЗ", до 90% поку- 
псггелей интересуют- 
ся именно этими мо- 
делями. А три чет- 
верти из них, в конце 
концов, приобрета- 
ют ВАЗ-21 053 или 
&АЗ-21061 . Не пуга- 
ет даже официаль- 
ное объявление о 
браке в рулевых ко- 
лонках 15 тысяч со- 
шедших с конвейера 
в Тольятти заднепри- 
водных машин. 


"АВТОФОРМѴЛА-97" 

Еще одна международная автомобильная выставка - "Автоформула-97" прописсілскь 
в Ростове-на-Дону. Легковые и грузовые автомобили - наши и иномарки, автобусы и мик- 
рсювто^сы, мото- и велоаксессуары, сервисное оборудование - все это привезли в Ростов 
более 70 экспонентов. Почти половину из них составили гости из 20 российских и белорус- 
ских городов. 

Естественно среди экспонатов были "Дэу-Нексия" и "Эсперо" ростовской сборки, кото- 
рые ныне жители региона могут купить в кредит. Наибольший интерес вызвал автомобиль, 
созданный итало-российским совместным предприятием "Эко Энджине" - двухместный яр- 
ко-желтый спортивный родстер "Ода". Его представило АО "Роствертол". За четыре дня 
выставку посетило около 25 тыс. человек. 


"СУВЕНИРЫ" В ОБМЕН НА СТАТУС 

Московское правительство назначило "Вольво" официальным автомобилем празд- 
нования 850-летия столицы. И, видимо, не случайно: в прогрешме известной фирмы 
была модель 850. В честь этой даты "Вольво" предоставит городу 1 3 новых машин. 


Часть из них - автомобили ллодели "Вольво-570" - будет передана подразделениям ГАИ, 
а группе сотрудников автомобильной инспекции предстоит небольшое путешествие в 
Швецию, где их ждут лекции в Академии по безопасности вождения. Кроме того, "Воль- 
во" планирует в этом году несколько семинаров и конференций в Москве по безопасно- 
сти движения и экологии. 



В Крыму на базе феодосийского 
завода "Море" создается совмест- 
ное предприятие по выпуску авто- 
мобилей марки КИЛ. Первые ма- 
шины ожидаются уже зимой, рас- 
четная мощность предприятия - 
60-80 тыс. автомобилей в год. 


Владимирский тракторный завод 
заключил с американской фирмой 
ВМІ контракт на сумму 3 млн. дол- 
ларов и поставит в США 600 ко- 
лесных тракторов. 


В прошлом году Министерство 
обороны заказало у ЗИЛа всего 20 
автомобилей. 


Парламент Молдавии освободил 
граждан, ввозящих автомобили для 
личного пользования, от уплаты 
НДС и та.моженной пошлины. 

• 

Руководство ОАО "ГАЗ" приняло 
решение об открытии в Кутаиси за- 
вода по сборке "газелей". Предпо- 
лагаемая мощность предприятия - 
2000 машин в год. 


Южнокорейская корпорация "Дэу" 
и американская "Лженерал мо- 
торе" готовы инвестировать в 
"АвтоЗАЗ" 1,3 млрд, долларов. 

Чешская "Школа" считает, что мо- 
жет продавать в России до 300 
тыс. автомобилей ежегодно. 8 этом 
году запланирована реализация 10 
тыс. машин, в том числе новейшей 
"Октавии". 


Минский завод колесных тягачей 
примет участие в организации сбо- 
рочного производства в Китае. 
Планируется поставлять 200-300 
сборочных комплектов четырехос- 
ных тягачей в год. 


Презентация 18-местного пасса- 
жирского автобуса на базе "Бычка" 
с минским двигателем прошла в 
московской мэрии. Кузов изготови- 
ла венгерская фирма "Икарус". 






в целях подъема покупательского 
спроса АМО "ЗИЛ" объявило о 
снижении на 17% иены на автомо- 
били модели 5301 ("Бычок"). 


Пресс-конференция, посвяшенная 
строительству Транссибирской ав- 
томагистрали, состоялась в столич- 
ном "Президент-Отеле". В ней при- 
няли участие заместитель министра 
транспорта Анатолий Насонов и 
представитель Федеральной до- 
рожной администрации США Дэн 
Мейлик. 


Официальный "опелевский" дилер 
ПКП "Опель Кунцево" с июня стал 
и Официальным дилером компании 
"Дженерал моторе". Отныне в Кун- 
цево будут продавать автомобили 
"Шевроле-Блейзер" елабужской 
сборки. 




Московская государственная ака- 
демия автомобильного и транс- 
портного машиностроения (бывш. 
МАМИ) совместно с НАМИ орга- 
низовали курсы по подготовке спе- 
циалистов по диагностике и ремон- 
ту систем питания и зажигания 
иномарок и отечественных автомо- 
билей. 


Чехлы для ШРУСов из термоэла- 
стопласта (ТЭП), разработанные 
АО "Химэкс-Эми", были испытаны 
на ВАЗе и получили положитель- 
ный отзыв (см. ЗР, 1997, N8 6). Те- 
перь организовано их производст- 
во в количестве 500 тыс. шт. в год. 


Потратив 70 млн. франков на соз- 
дание электромотороллера "Скут- 
элек", компания "Пежо" пока тер- 
пит убытки: за полгода продано 
лишь 600 таких мотороллеров - ак- 
кумуляторная батарея на год стоит 
8000 франков, а сам роллер - 
1 2000. 


20 июня подписано дистрибьютор- 
ское соглашение между фирмами 
"Протон" (Малайзия) и "Венгус" 
(Россия). Продажи моделей "Про- 
тона" начнутся в Москве 
с сентября. 




А ТЕПЕРЬ - И ДЛЯ "НИВЫ" 

На фото - двигатель экспериментальной "Нивы", осна- 
щенный отечественным распределенным впрыском. Блок уп- 
равления МИКАС-5.4 разработан московской фирмой 
"ЭЛКАР", а электронные компоненты и датчики сиаемы, в 
основном, импортные. По данным изготовителей двигателя, 
у "Нивы" с таким впрыском мощность возрастает на 
14-15%, улучшается тяговая характеристика, а расход бен- 
зина снижается на 6-10%. Но это еще не все. В зимний пе- 
риод заметно улучшакэтся пусковые качества: система обес- 
печивает многоискровое зажигание, увеличение мощности 
разряда на свечах, точную подачу топлива. Ну и кроме то- 
го, электроника поддерживает оптимальную температуру в 
системе охлаждения, снижает токсичность выхлопа и позво- 
ляет диагностировать неисправности. Впрочем, ничего удивительного во всем этом нет. Сегодня двигатели с впры- 
ском топлива вытеснили карбюраторные с зопадноевропейского, японского и североамериканского рынков 


СЕРИЙНЫЙ "РАТНИК" 

Одним из "автомобильных атрибутов" рыночной экономи- 
ки аол бронированный автомобиль для инкассаторской служ- 
бы и перевозки ценностей. Представленная здесь новинка - 
"Ратник" сделан на шасси "Газели" ГАЗ-33021 . Кузов - из спе- 
циальной стали, а в нем и в кабине по две бойницы с броне- 
крышками. Кабина тоже бронированная, а стекла, в том числе 
и передне^ панорамное, защищены от поражения, скажем, 
при стрельбе из автомата Калашникова. В крыше - аварийный 
люк. Словом, колесный бронетранспортер, если бы не интерь- 
ер. Здесь мягкие кресла, декоративная обивка, кабина и кузов 
отделены перегородкой со сдвижной дверью, кондиционер. 
Вместимость машины три-пять человек. 




Конструкторы постарались обеспечить приемлемую раз- 
весовку по осям, что не просто сделать при тяжелом іузове, и 
усилили подвеску. По заказу устанавливают дизели "Пежо" и 
"Мерседес", а также управляемые зеркала заднего вида с по- 
догревом, дополнительный отопитель. 

Остается добавить, что создан он АО "Техника" совме- 
стно с ГАЗом и АО "Завод корпусов" при участии Московско- 
го управления инкассации и выпускается серийно в двух ва- 
риантах: модель 29451 - для перевозки ценностей и 2945 ( на 
фото) - для инкассаторов. 


ОРГАНИЗАТОРАМ 
ДОРОЖНОГО 
ДВИЖЕНИЯ 

А есть ли они 
у нос? - спросят 
многие автомоби- 
листы, изо дня в 
день испытываю- 
щие прелести не- 
мотивированной 
установки знаков 
и светофоров, неграмотной дооожной 
разметки. И все-таки они есть о кое- 
кто даже с дипломом инжеяеос "С ор- 
ганизации движения. 

Конечно, специалистов Э’ого 
профиля Алало, но выпуск их е овтодо- 
рожных вузах не прекро_ое*ся а 
значит, есть надежда, что сэк-уоция 
на дорогах хотя бы в этом сс-сх-е-ии 
будет в руках квалиі.-_.осван- 
ных людей. 

Тем, кто постигал осгс-и- 

зации движения, и тем кто техэе- ее 
сейчас, вот уже более 20 с.-/жит 
опорой книга "Оргониэоі^г» аооск.-<>- 
го движения", которая хс-ь ^ -сзыао- 
ется учебником для вузов -с :омом 
деле имеет куда большую -ее г%аея- 
ческоя, читательскую Ав- 

торы ее - известные в этоі ослости 
ученые Георгий КА.~к:е,_“ег^ н «Ли- 
хаил Афанасьев умемо сое©— или в 
книге науку и прок-мг, — эапв -о су- 
ществу универсальное тоо&е то ор- 
ганизации движе-н» • з6ес-е-^ию 
его безопасности 

Недавно вы^ню • сье- .-не «ет- 
вертое, обновлю— се -глао-кг т.-иги, 
где приведены дз-ные с -сан- мето- 
дах оргониэоч».. св«жэ-.і* аеж^ло- 
родных конвеязя;' ' :сгно_г-н«х по 
безопасности ососж-сгс 


САѴХИ ПОДТВЕРДИАИСЬ 

Речь идет о планах производства мини вэна с агреготоАли "Опеля- Астра". Успех 
"Рено-Сеник" (ЗР, 1 996, № 1 2) заставил другие фирАлы поторопиться с выпуском по- 
добных машин. По длине они не больше, чем обычные универсалы алолого класса, но 
гораздо вмеаительнее и удобнее. В июне "Опель" роспространил официальное фото 
своего будущего мини-вэна, названного "Зафира", сообщив, что он поступит в про- 
дажу осенью 1 998 года. 

Компактный МИНИ-ВЭН отличается, как считает фирма, 'бесподобно гибкими" 
вариантами размещения сидений. Автомобиль за несколько секунд преображается 
из семиместного в двухместный с просторным багажным отсеком (1705 л) - притом 
без снятия сидений. Площадка для груза совсем ровная, а если сложить сиденье ря- 
дом с водителем, ее длина достигает 2,8 м. 

Автоліюбиль длиной всего 4,32 м и шириной 1 ,71 м почти столь же коллпактен, 
как универсал "Астра" (4,28 м). Машину будут оснащать мощными четырехклапан- 
ными двигателями ЭКОТЕК: вначале - бензиновым (1 .6, 16Ѵ, 74 кВт/100 л. с.) и ди- 
зельным (2.0, 16Ѵ, 60 кВт/82 л. с.) с непосреяственным впрыском топлива. Многоце- 
левая "Зафира" расширяет гоАлму семейных Алашин и УПВ фирмы "Опель". 




ВСЕ, ЧТО БЫЛО ЗАДУМАНО... 

В свое время сообщалось, что корейские детали 
сборки автомобилей "Дэу" в Узбекистане постепенно 
оѵяут заменяться местными и что для этих целей начато 
гтюительство ряда предприятий в республике. В конце 
■«ня в Андижане вступил в строй завод по произвсзда- 
вг сидений мощностью 200 тыс. комплектов - это ровно 
Г’олько, сколько автомобилей должен делать в год завод 
''зД^вто”. 

Предприятие в Андижане тоже совместное, узбек- 
акжорейское ("Уз-тонг-хонг") и включает сборочный, 
сварочный, покрасочные цехи, а также линию вспенива- 
•«я полиуретана. Стоимость проекта - свыше 1 1 аллн. 
аоАларов. Уже в этом году будет сделано более 1 00 тыс. 
■^•жплектов сидений. 


1 




НА ПОЖАР! 

Трудно даже представить, ка- 
кими жертвами грозит авария при 
взлете или посадке самолета, при 
пожт^ топливозаправщика. Для 
подобных ситуаций АО "Пожтехни- 
ка" в Торжке разработало аэро- 
дромную машину АА 1 5/80 1 00/3 
на шасси МЗКТ-790912 (8x8). Она 
оснащена цистерной объемом 
14 000 л, 1000-литровым пеноба- 
ком и емкостью на 1 00 кг углекис- 
лоты, что позволяет бороться с 
различными по характеру возгора- 
ниями. Через лафетный ствол пода- 
ется до 80 л/с жидкости или пены, 
через ствол поменьше, на бампере, 
- до 20 л/с. АЛашина полной мас- 
сой 41 т оснащена дизелем мощно- 
стью 356 кВт/470 л. с. Она была 
одним из экспонатов выставки 
"Средства спасения-97", по тради- 
ции проходившей на ВВЦ. 


Ж 


Компанией "УзДэуавто" достигнут 30-процентный 
оубеж поставки комплектующих из Узбекистано. В рес- 
публике работают предприятия по производству бомпе- 
эов, панелей приборов, аудиосистем. К концу года всту- 
тят в строй заводы по выпуску бензобаков, глушителей,, 
деталей внутренней отделки. Частъ комплектующих ком- 
пония планирует поставлятъ но совместные автосбороч- 
предприятия в другие строны. 

В стадии подготовки проект строительства в Таш- 
кенте завода автомобильных двигателей мощностью 
200 тыс. люторое в год. 


СОСЕДИ СНИЖАЮТ ПОШАИНЫ 

В Казахстане значительно снижены таможенные пошлины на импортные автолюбили. В цифрах, предоставлен- 
-•.X Таможенным кодлитетом республики, это выглядит так; в совокупности таможенные сборы, акцизы и НДС на ав- 
-сюбили 1997 года выпуска, ввозимые для частного пользования, составят всего 1010 долларов США (раньше 
тжходнлось платить ЗЗТО). Это же относится и к автомобилям, ввозимым для продажи - 2524 доллара вместо 
тоехмих пяти с лишним тысяч. Предполагается, что новые правила будут стимулировать ввоз в республику автомо- 
нового поколения. 

В российском Государственном таможенном коми- 
помогают, что в связи с этими изменениями нашему 
овтхзбильному рынку не грозит наводнение дешевых 
моорок. 


"СПАСИБО" 

ТЬЧЕВИДЕНИЮ 

Пять преступников, грабивших легковые ав- 
томобили, зодержаны в Находке. Но в тот же 
д&ь они были отпущены домой - предводителю 
бо-ды было всего 1 А, а остальным по 1 0-1 1 лет. 
эсе мальчики - из неблагополучных семей, броси- 
•и учебу и зарабатывали на жизнь воровством. 

Технологию "чистки" автомобилей малолет- 
ки зьсмотрели в программе телевидения, расска- 
эьвающей, как предохронить машину от посяга- 
■ельства воров. 

Ведущий несколько раз предупреждал води- 
теле; чтобы они не оставляли авто без прислют- 
эс ттж кж преступники могут проколоть колесо, 
3 во зоемя его замены, когда шофер теряет бди- 
тельность и зобывает закрыть окна и дверцы, 
• -сок-ели •егкой наживы незаметно похищают из 
солск} все что можно. 

Этсй унструкцией и востюльзоволись маль- 
'«жи ограбив шесть шикарных иномарок. Из 
•юс-ез-ей успели выхвотить суАлку, в которой бы- 
- МУН рубг^. 


Шины "Пирелли-ТН65’’ (слева) 
для ведущих осей и РН-55 с напра- 
вленным рисунком протектора. 




"УГОН-ШОУ" НАМ НИПОЧЕМ 

Печально дкя разработчиков "непревзойденно- 
го", по их мнению, противоугонного устройства 
"Эльтор" закончилось "Угон-шоу" в Тольятти. Маши- 
ну все-таки угнали, и разработавшей противоугон- 
ную систеі^ фирме пришлось выплатить обещанные 
1 о л\лн. рублей тому, кто это смог сделать. 

На свое первое "Угон-шо/' фирАла "Эльтор" на- 
значила приз в 1 АЛЛН. рублей, но это никого не со- 
блазнило. А вот 1 о миллионов - это уже деньги, по- 
считал Дмитрий Беляев. Сам он тоже создает охран- 
ные автомобильные устройства и потому без труда 
вычислил уязвимое место "Эльтора". Устранив 
"ахиллесову пяту" своего прибора, фирма снова 
обещает "Угон-шоу" с удвоенными ставками. Вот 
только в городе говорят, что нет в мире такого уст- 
ройства, которое было бы не по зубом тольяттин- 
ским автоугонщиколс 


"ЗЕЛЕНЫЕ" ШИНЫ 

"Энергия" (Епегду) - так называются новые шины 
концерна "Пирелли". Они предназначены для грузови- 
ков, работаюццих на Алеждугородных перевозках, и по 
сравнению с обычньми оказывают Аленьшее сопротив- 
ление качению - в среднем на 20% (в зависимости от ре- 
жима движения). При этом достигоется экономия топли- 
ва - от 2 до 5%, что на длинном плече перевозки дает 
значительный эффект. 

Получить такой ре- 
зультат позволили, в ча- 
стности, новые материа- 
лы, примененные для из- 
готовления шин, кото- 
рые мало нагреваются. 

Первоначально их раз- 
рабатывали для "сверх- 
холодных" покрышек, 
предназначенных к экс- 
плуатации в жарких 
странах Среднего Восто- 
ка. Покрышки серии 
"Энергия" делают в ос- 
новном из натурального 
каучука, что позволяет экономить нефть и меньше за- 
грязнять окружающую среду в процессе производства. 
Концерн "Пирелли" - один из крупнейших изготовителей 
шин для грузовиков: в 1 996 году он выпустил около 
2,6 ААЛН. ШТ. 


^ II 


1 января 1998 года в Польше нач' 
нут действовать новые ПДД. Они 
запрещают водителям курить и 
пользоваться мобильным телефо* 
ном при езде в населенных пунк- 
тах, но ''права" теперь можно по- 
лучить с 1 7 лет. 

• 

С мая 1997 г. японская компания 
"Ниссан" начала продавать свои 
автомобили через всемирную ком- 
пьютерную сеть Интернет. Имеют- 
ся в виду новые, пользующиеся 
особым спросом модели, которые 
нельзя приобрести у привычных 
дилеров. 

• 

Одобрена идея соединить тунне- 
лем испанское побережье с марок- 
канским в районе Гибралтарского 
пролива. Автомобили из Европы в 
Африку и обратно можно будет пе- 
ревозить на специальных железно- 
дорожных платформах. 

• 

Польское министерство финансов 
подготовило распоряжение, сог- 
ласно которому страховые компа- 
нии могут в три раза повышать 
взносы автовладельцев, совершив- 
ших в течение года два и более 
ДТП. 


Самая "дизельная" страна Европы 
- Австрия: около 50% продавае- 
мых здесь автомобилей - с дизе- 
лем. На последующих местах 
Франция - 59,2%, Испания - 
57,6%, Великобритания - 18,1 %, 
Италия - 16,2%, Германия - 1.5%. 
Столь существенные различия объ- 
ясняются отчасти особенностями 
налогообложения дизельных авто- 
мобилей в разных странах. 









МИНИ-ТЕСТ 



Похоже, мы становимся свидетелями 
процесса, от которого в последние годы 
почти отвыкли: "громадье” некоторых 
планов воплощается в жизнь. Сколько 
писано-переписано о Елабужском заво- 
де, каких только "прожектов” мы не ви- 
дели. И на совместный с "Дженерал мо- 
торе” проект поначалу смотрели, как 
смотрят солдаты на козу, бредущую по 
минному полю: жалко, конечно, но всем 
ясно, что подорвется, непонятно толь- 
ко, когда и где. Однако время идет, а ко- 
за цела, да и край поля уже близко. Не- 
ужели дойдет?.. 

Корпорация "ЕлАЗ-Дженерал моторе” 
продолжает развиваться и работать, за- 
ключены дилерские соглашения, в автоса- 
лонах появились и нашли покупателей пер- 
вые "блейзеры" российского производства. 
Вам режет слух последнее словосочета- 
ние? Мне тоже, ведь на этой машине из ка- 
ждого десятка гаек девять закручены в да- 
лекой Бразилии. Однако как автолюбитель 
автолюбителю: вам от этого хуже? 

Наш журнал уже знакомил читателей с 
елабужским "первенцем” (ЗР, 1996, № 2, 3), 
но сегодня есть повод обратиться к нему 
вновь - в начале лета московские дилеры и 
корпорация ”Джи-Эм” представили журнали- 
стам первые товарные машины. Как и было 
заявлено ранее, в самом простом базовом 
исполнении. Оно предусматривает только 
задний привод, скромную рядную "четверку" 
под капотом, механическую коробку пере- 
дач и... никаких электрических "прибамба- 
сов" в салоне. Тем не менее даже на этих 
упрощенных версиях стоят самоблокирую- 
щийся многодисковый дифференциал зад- 
него моста и синхронизаторы на всех, вклю- 
чая заднюю, передачах. Последнее кажется 
несущественным, однако, вспомнив, как 
приходится орудовать рычагом коробки, пы- 
таясь, скажем, "раскачать” машину, трудно 
не оценить это преимущество. Из "атри- 
бутов роскоши” - АБС на задних коле- 
сах, кондиционер, магнитола, легко- 
сплавные диски и багажник на крыше. 

Салон "Блейзера” очень просторен 
в длину: даже если посадить баскетбо- 

Просторный багажный отсек можно увели- 
чить, сложив задние сиденья. Образующаяся 
при их перемещении вперед нища автоматиче- 
ски закрывается специальными пластинами. 
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листа спереди, сзади можно свободно по- 
ложить ногу на ногу. Задние стекла убира- 
ются в дверь полностью, а вот форма ру- 
чек стеклоподъемников показалась ”неоп- 
тимальной": колени "контачат" с ними слиш- 
ком часто. Да и вращаются они с заметным 
усилием. Для ремней безопасности преду- 
смотрены специальные фиксаторы, позво- 
ляющие "пристегивать" сзади детей. 

Устроиться впереди можно вполне 
удобно: кроме двух привычных регулировок 
сиденья, у спинки изменяется поясничный 
подпор, а у руля - угол наклона. Несколько 
удивили расположенные на разной высоте 
педали: акселератор "утоплен” ощутимо 
глубже. Переключение коробки передач - 
просто образцово-показательное: короткие, 
несмотря на длинный рычаг, и четкие ходы с 
хорошо различимыми щелчками-фиксация- 
ми. Обзор отличный: покатый капот и огром- 
ные "лопухи” наружных зеркал заднего вида 
позволяют легко контролировать обстанов- 
ку вокруг. Если бы и внутреннее зеркало 
сделать чуть пошире, чтобы через него ви- 
деть все заднее стекло, было бы вообще 
прекрасно. Двери блокируются расположен- 
ными на внутренней поверхности рычажка- 
ми. Снаружи их разглядеть трудно, поэтому, 
чтобы убедиться, что машина заперта, при- 
дется подергать за ручки снаружи. 

Оцинкованный стальной кузов крепит- 
ся к раме на эластичных опорах, поэтому, 
несмотря на достаточно жесткую подвеску, 
вибрации и удары передаются вверх очень 
слабо. Подвеска, как у "Волги”: спереди - 
мощные двойные поперечные рычаги, сза- 
ди - неразрезной мост на рессорах, но со 
стабилизатором поперечной устойчивости. 
Вкупе с "неслабыми” колесами "Файрстоун- 
Радиал РЗП" размерностью 225/75 РІ15 это 
позволяет больше думать о направлении, 
чем о траектории. Не слишком требовате- 
лен к выбору передачи и двигатель, разви- 
вающий крутящий момент 19,2 кге м: на 


третьей он уверенно "гребет" в управляе- 
мом заносе по глубокой рыхлой земле. Раз- 
гон же и экономичность вполне "легковые": 
100 км/ч машина достигает за 15,4 с, а рас- 
ходует на "сотню” 8,5 л бензина. 

Что же мы получили в итоге? Большой 
универсал повышенной проходимости на 
рамном шасси. Вы не можете жить без пол- 
ного привода? Будет и такой, но, положа ру- 
ку на сердце, часто ли приходится использо- 
вать все его преимущества? Если вы не за- 
ядлый "джипер” или охотник, то два-три 
раза в год, да и то, скорее, чтобы оправдать 
его наличие. Большинство же встречающих- 
ся на улицах вседорожников грязи и не ню- 
хало. А вот мощное шасси "растрясти” даже 
на наших колдобинах будет трудновато. 

В общем, машина будто специально со- 
здана для России. Но, как говорил один 
персонаж: "Мне все нравится, мне цена не 
нравится”. Да, за такие деньги можно ку- 
пить только половину настоящего вседо- 
рожника. Но ведь "Чероки” или "Паджеро” 
никогда и не претендовали на роль "народ- 
ного" автомобиля. В стране же, где зарпла- 
та инженера или учителя не дотягивает и 
до полутора сотен долларов, говорить, что 
23 тыс. долларов за машину - немного, у 
меня просто не поворачивается язык. Это 
напоминает проповедь о пользе устриц в 
приюте для нищих. Даже если "Джи-Эм” 
пойдет на сильный маркетинговый ход и 
резко снизит цену на "блейзеры”, все равно 
это будет не менее 15-17 тыс. долларов. 

И все-таки, кто может с уверенностью 
заявить, что нарождающийся "средний 
класс” не захочет покупать эту, столь хоро- 
шо адаптированную к нашим российским 
дорогам, машину? Что, например, мешает 
постепенно заменять ею давно устаревшие 
и часто мало отвечающие поставленным 
перед ними задачам "жигули”, "волги”, "мо- 
сквичи", находящиеся на вооружении спец- 
служб, милиции, ГАИ? А если не сбрасы- 
вать со счетов и такой немаловажный 
фактор, как надежность, прочность, 
долговечность автомобиля, то не ока- 
жется ли "Блейзер" российской сборки 
не столь уж дорогим в эксплуатации? 

Не зря ведь говорят, что жизнь - 
главный экзаменатор. Через год-другой 
увидим... 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Сергея Иванова 





Новый трехцилиндровый ЭКОТЕК под капотом 
"Корсы”. 

...САМЫЙ МАЛЕНЬКИЙ "ОПЕЛЬ” 

Еще бы, от "Корсы” осталось... Нет, не 
только одно название. Машина прежняя, но 
изменения претерпела более чем серьез- 
ные. Под капотом появился совершенно но- 


Найдите пять отличий от старой "Корсы", не 
глядя на последнюю. 


Когда собираешься на презентацию но- 
вого автомобиля, нелишне пополнить 
свой багаж хотя бы общими представ- 
лениями о том, что можешь там уви- 
деть, и о фирме, это производящей. 
Где? Сколько? Какой мотор? Каковы 
технические особенности? Почем? Ког- 
да во всем этом ориентируешься, проще 
воспринимать новую информацию, да и 
в серьезной компании не ляпнешь чего- 
нибудь по незнанию. 

А если представляют не один и не два 
автомобиля, а модельную программу теку- 
щего года? Что прикажете делать? Изу- 
чать в спешном порядке всю историю фир- 


мы и устройство двух-трех десятков ма- 
шин? Конечно же, нет. Разобраться бы, ка- 
кая из моделей самая "свежая", на какой 
стали устанавливать новый двигатель, ко- 
му провели "рестайлинг” или "фейслиф- 
тинг”, а попросту говоря - подновили 
внешность. Без этого никуда. Будешь дол- 
го думать - шустрые коллеги уведут из-под 
носа самые интересные автомобили: при- 
дется довольствоваться чем попало и 
ждать полдня своей очереди. Хотя, если 
подойти к этому философ- 


ски, чего расстраиваться, 
даже если не успел "снять 
сливки”: все машины в об- 
щем-то интересны по-сво- 


ему, надо только в каждой найти свою 
"изюминку". 

Понятно, фирма "Адам Опель", кото- 
рая показывала пишущей об автомобилях 
братии все мало-мальски значимые новин- 
ки этого года, на "крутые” машины не по- 
скупилась. Были и Ѵ-образная шестицилин- 
дровая "Омега", и "Вектра” в максимальной 
комплектации, и мощная двухлитровая "Ас- 
тра-Караван”. Однако куда большей попу- 
лярностью пользовались не они, а... 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ 
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ТОМ, перебравшись спереди назад, почувст- 
вует себя менее свободно. И конечно же, 
обитатели салона все вместе "притесняют" 
багажник, объем которого - 260 литров - 
между прочим, можно увеличить вчетверо, 
сложив заднее сиденье. Так что спланиро- 
ван автомобиль очень грамотно. Максимум 
простора тому, кто везет, чуть теснее - 
тем, кого везут, ну а тому, что везут, прихо- 
дится ютиться - не грузовик все-таки, хотя 
для своего класса четверть кубометра - 
вполне нормальный объем. 

Теперь в путь. "Опелевский" малыш ока- 
зывается достаточно шустрым. 18 секунд до 
"сотни" - показатель далеко не рекордный, 


но нужно ли быстрее в городском потоке, ко- 
торый ползет от светофора к светофору с 
черепашьей скоростью. Возможности авто- 
мобильчика не выдающиеся и не проваль- 
ные, их лучше всего назвать приемлемыми. 
Компактный трехцилиндровый моторчик ра- 
ботает ровно на столько, чтобы владельцу 
литровой "Корсы” ни в коем случае не пока- 
залось, что он изгой на дороге. Больших под- 
вигов от него и не требуется. Главное - дви- 
гатель очень экономичен, легок, надежен. А 
как же наступить на педаль газа, да так, что- 
бы в сиденье вдавило? Извиняйте, "Корса" 
не для того. Это все же автомобиль для 
городской езды. 


Электрический усилитель руля - 
штуковина очень удобная и в обра- 
щении приятная. Руль легкий, и все 
желания водителя машина повторя- 
ет незамедлительно. Вообще в упра- 
влении "Корса" очень проста и не- 
требовательна. Знаете как? Прыг на 
сиденье, ключ повернул - и поехал. 
Здорово! Что еще требуется от ком- 
пактного и недорогого (по европей- 
ским меркам) автомобиля, за рулем 
которого наверняка окажутся и жен- 
щины, и пожилые люди, и молодые. В 
общем, народный автомобиль (пусть 
и не "Фольксваген") по-немецки. 

Ну ладно, общее впечатление о маши- 
не составили, теперь из "Опеля" маленько- 
го пересаживаемся в... 


"ОПЕЛЬ” ДИЗЕЛЬНЫЙ 

Хотя интересна эта модель не только 
двигателем. В семействе новой "’Вектры", 
которая дебютировала пару лет назад, 
универсала не было. Автомобиль с таким 
типом кузова должен был появиться позд- 
нее. Теперь нам удалось, что называется, 
пощупать его своими руками. 

Вместительный современный универ- 
сал "Караван” на шасси популярной "Вект- 
ры” - это, конечно, очень интересно, но мы 
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5.= й. современный трехцилиндровый, двена- 
:хатиклапанный двигатель семейства ЭКО- 
"ЕК. Только одно это, как говорят, многого 
— оит. Но изменения, направленные прежде 
= :его на улучшение управляемости, внесе- 
и в конструкцию подвески. Установлен 
з.'ектрический усилитель руля, расширен 
=:><бор популярных ныне средств безопасно- 
сти. К тому же автомобилю подновили 
=-юшность. Что же в итоге получилось? А 
-случилась... опять-таки "Корса" - типичный 
-емецкий маленький автомобиль, очень 
«смпактный с виду, но неожиданно просто- 
:-ый внутри, в меру шустрый, зато очень 
с-кономичный. Ну и, конечно, как положено 
всякому современному автомобилю, безо- 
-асный и экологически почти чистый. 

Внешность обновленной машины пона- 
чалу, правда, озадачила; а что здесь, соб- 
с-венно, нового? Чтобы заметить это, луч- 
_е всего поставить старую и новую "Кор- 
гу рядом. Да, вроде бы машина измени- 
'зсь совсем не много, но на фоне своей 
-оедшественницы выглядит солидней. 
Причем добились этого минимальными 
средствами. Самые заметные - широкий 
«олдинг на боковине и окрашенные в цвет 
• узова новые бамперы. 

Внутри "Корса”, как уже было сказано 
и не раз), на удивление просторна. Понят- 
но. объем салона небольшого автомобиль- 
чика ограничен, но это никак не отражает- 
ся на жизненном пространстве водителя и 
-ереднего пассажира. Поначалу все 
кажется миниатюрным, но привычка 
-оиходит очень быстро. Сиденье пол- 
-сценное, достаточно широкое, что- 
бы крупный человек не чувствовал 
себя сидящим на насесте, движений 
"ичто не стесняет - в общем, автомо- 
биль на водителя не "давит”. Этот от- 
-осительный простор достигается за 
с-ет задних пассажиров. Хотя им, в 
общем, тоже не слишком тесно (ко- 
-ечно, не втроем), но высокий рос- 


па что же это больше похоже, на "Аст- 
ву или на "Омегу”? Истина посредине 
- это "Вектра”. 




в этот автомобиль втискиваться не придется. 


Универсал - это давно уже не ящик на колесах. 
Посмотрите на "Вектру-Караван” - разве не хо- 
роша? 

сегодня не станем сравнивать его объем 
(460/1490 литров - это больше, чем у мно- 
гих, даже куда более крупных универса- 
лов) и грузоподъемность с одноклассника- 
ми. Обратимся к "сердцу" автомобиля - но- 
вому двухлитровому турбодизелю, тем бо- 
лее, его есть с чем сравнивать - до этого 
довелось поездить на "Вектре” со старым 
дизелем объемом 1,7 литра. Новичок выиг- 
рывает у предшественника по всем стать- 
ям. Он значительно тише, передает на ку- 
зов куда меньше вибраций. Многие "вычис- 
лили" дизельный мотор под капотом по ко- 
свенным признакам, а не по характерному 
"дизельному” звучанию. Сам мотор тише, 
да и звукоизоляция выполнена на высоком 
уровне. Шума в салоне не больше, чем с 
бензиновым мотором. Резко уменьшилась 
присущая прежнему дизелю вибрация на 
холостых оборотах. С тем мотором "Вект- 
ра” тряслась, будто в лихорадке. 

Теперь о ходовых качествах автомоби- 
ля. Дизель с турбонаддувом - штука ковар- 
ная. До недавнего времени подобного типа 
моторы страдали одним существенным не- 
достатком - характеристика их крутящего 
момента была далека от оптимальной. 
Двигатель уверенно работал в достаточно 
узком диапазоне оборотов, причем доволь- 
но высоких. Но стоило только из этого оп- 
тимального режима выйти, например сни- 
зить скорость, мотор немедленно требовал 
пониженной передачи, захлебываясь под 
нагрузкой. Старый дизель "Вектры” был ти- 
пичным представителем своего поколения. 
Помню, как, забираясь в горы по не очень- 
то крутому серпантину, приходилось посто- 
янно переключать передачи. Удовольствия 
от такой езды, конечно, немного. 

Характеристика нового турбодизеля с 
неразделенной камерой сгорания (или, как 
обычно говорят, с непосредственным 
впрыском) много ближе к оптимальной. 
Двигатель уверенно тянет в более широ- 
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КОМ диапазоне и дергать за рычаг водите- 
лю приходится куда реже, но заметный 
провал на низких оборотах все же есть. 
Ползти внатяг на второй передаче не же- 
лает, а если еще включена дополнитель- 

Этот МИНИ-ВЭН - "американец”. 


ная нагрузка в виде кондиционера, мотору 
на низких оборотах становится совсем ту- 
го. Но, повторю, по сравнению со старым 
двигателем это все же заметный прогресс. 

А вообще "Караван" сохранил все ха- 
рактерные черты "Вектры": удобное рабо- 
чее место водителя, комфортабельная 
подвеска, надежное, прогнозируемое пове- 
дение на дороге, эффективные тормоза с 
неинформативной, "ватной” педалью. 

В полку "опелевских" автомобилей 
среднего класса прибыло: появился уни- 
версал (которого в семействе старой "Век- 
тры" не было) и новый, вполне современ- 
ный дизель. 

Мы, кстати, опять пообщались с авто- 
мобилем "для народа". Ведь дизельный "са- 
рай” - это никак не дорогой эксклюзив, а 
повседневная рабочая машина, А теперь... 

"ОПЕЛЬ” ПОВЫШЕННОЙ ВМЕСТИМОСТИ 

Это дебютировавший в прошлом году 
мини-вэн "Зинтра”. Восьмиместный автомо- 
биль - совместное творение инженеров 




“С-^ля" и североамериканского отделения 
■Цченерал моторе”. Не удивительно, что 
■:~елевский' мини-вэн имеет за океаном 
хвойников: "Шевроле-Венчур", "Понтиак- 
“оанс-Спорт”, ”Олдсмобил-Силуэт”. Все они 
эодят с одного конвейера в американском 
-тате Джорджия. Получается, что европей- 
гкая 'Зинтра” по рождению - американка. 
Есть у нее заокеанские черты и во внешнем 
голике, и в поведении на дороге. 

С внешностью вроде бы все понятно. 
Осин и тот же автомобиль с разными эмб- 
лемами должен продаваться и в Европе, и в 
іілерике, удовлетворять традиционным вку- 
сам и запросам покупателей и Старого, и 
Нового Света. Отсюда, наверное, и интер- 
-ациональный облик, сочетающий в себе 
американскую вальяжность и значитель- 
-ость с европейскими практичностью и ла- 
юнизмом. В восьмиместном салоне все си- 
сенья - раздельные. Из двух задних рядов 
можно по желанию соорудить все что угод- 
но. Кресла легко складываются, их просто 
сѵять вовсе и снова установить на место. 
—Іирокие сдвижные боковые двери с двух 
~орон - это то, что нужно для удобной по- 
садки - ничто не помешает открыть их ”на 
полную", например при тесной парковке. 

Водитель сидит высоко, но ощущения 
автобуса не возникает. Наверное, из-за 
с,пинного капота. Зато обзор прекрасный, 
-олько вот передние стойки широки и в не- 
которые моменты создают "слепую” зону. 

Капотная компоновка не только стиле- 
вое решение, делающее автомобиль непо- 
хожим на утилитарный ”вэн”. Это еще и 
безопасность при фронтальном столкнове- 
-,іи. Вообще появление у мини-вэнов и ми- 
«гооавтобусов более-менее развитого капо- 
■а в последние годы просматривается до- 
вольно четко. Так что "Зинтра” здесь ско- 
эее правило, чем исключение. 

Запускаем двигатель - в салоне почти 
полная тишина. Трогаемся, разгоняемся - ти- 
хо. вибраций нет. Немудрено, ведь бензино- 
Воій двигатель объемом 2,2 литра - первый 
'опелевский” мотор с двумя уравновешиваю- 
с:ими валами. Вообще в "Зинтре” немало тех- 
-ических новаций. Например, некоторые де- 
тали кузова, подвески и даже каркасы сиде- 
-іий изготовлены из легких сплавов. 

Масса большого автомобиля все же 
внушительна. С полной загрузкой "Зинтра" 
весит более 2300 кг, и 141 лошадиная си- 
ла, которую выдает "на-гора" двигатель 
такой махины, не так-то и много. Поэтому 
спортивных наклонностей в характере ми- 
-и-вэна не наблюдается. Хотя до "сотни” 
автомобиль разгоняется за 12,7 секунды и 
имеет "максималку” за 180 км/ч, но за ру- 
лем тихой и по-американски мягкой на хо- 
ду машины этого не ощущаешь. Даже ма- 
лышка "Корса” субъективно иногда кажет- 
ся шустрее. "Зинтра" же на активную езду 
и не провоцирует. Катишься и катишься 


себе по шоссе, без рывков, ускорений и 
резких перестроений, при которых автомо- 
биль, между прочим, заметно кренится. 
Сзади полно места, можно и семейство за- 
грузить, и вещички. Рулить на "Зинтре” од- 
но удовольствие, она по отношению к во- 
дителю - машина добрая и нетребователь- 
ная. Эх, на такой бы да в отпуск. Не поезд- 
ка будет, а одно наслаждение. Да только 
много ли у нас дорог, подобных европей- 
ским автобанам. Для родных колдобин ку- 
да больше подойдет 

КАМПО " - "ОПЕЛЬ” ИЗ ЯПОНИИ 

В общем-то это даже и не "Опель”, а пи- 
кап японской фирмы "Исудзу", на который 
прикреплен "лейбл” с молнией в круге. Нет 
у "Опеля" своего полноприводного пикапа, 
так нечего и тратиться на его разработку. 
Договорился с японцами и знай продавай 
под своей маркой. Это, конечно, очень уп- 
рощенно, но, чтобы досконально разобрать- 
ся, как завязаны между собой "Опель” и 
"Исудзу”, кто в кого вкладывает деньги, кто 
чьи акции покупает, надо быть очень круп- 
ным специалистом в этой области. 

Факт, однако, остается фактом - ти- 
пичный японский пикап, собранный на 
мощной раме, с двойной кабиной, с могу- 
чим 3,1 -литровым дизелем - грубоватый и 
мужественный - продается под европей- 
ской маркой. В компании классных легко- 
вых автомобилей этот "фермер", конечно, 
чувствовал себя не в своей тарелке. Но 
вот когда пришлось съезжать с асфальта и 
карабкаться в горы по дорожке, посыпан- 
ной щебнем, "Кампо” свое взял. Пусть от- 
делка простовата - зато не испачкается. 
Пусть шумит двигатель - зато тянет хоро- 
шо. Сильно трясет - можно смириться: ко- 
гда в кузове будет тонна груза, машина 
станет помягче. Здесь с обычными "легко- 
выми" мерками подходить нельзя. Этот ав- 
томобиль - работяга: упрямый, надежный, 
сильный. С "хорошими манерами", может 


быть, дела обстоят не очень, так ведь 
"Кампо” все что угодно перевозит, а не к 
фешенебельным отелям подкатывает. К 
тому же он неплохой "проходимец”. Пикап 
долго лазил по косогору среди деревьев за 
"Фронтерой” и не отстал бы, да длинная ба- 
за подкачала. Попался "Кампо" на диаго- 
нальном вывешивании и беспомощно "за- 
махал” колесами в воздухе. Но все равно 
молодец. Ему же совмещать приходится. 
Он не только вездеход, но еще и грузовик. 
Или наоборот? 

Еще одна особенность таких машин - 
на первой передаче на ведущие колеса пе- 
редается огромный момент. Стоит только 
чуть "передавить газ”, и "Кампо” пытается 
выкопать яму в асфальте. Хотя сделано 
это вовсе не для лихих стартов с пробук- 
совкой, а для того, чтобы пикап уверенно 
трогался с грузом. 

В общем, есть в пикапе-вездеходе не- 
что от трактора. Но, учитывая его назначе- 
ние, это, наверное, и хорошо. 

ОПЕЛЬ” ДЛЯ НАРОДА 

День, отведенный на знакомство с 
продукцией фирмы, заканчивается, с утра 
до вечера просидел за рулем, но все равно 
многого не успел. Ведь были еще "Фронте- 
ра", ”Астра”-кабриолет, маленькое купе 
"Тигро”, фургончик "Комбо". Увы, невоз- 
можно объять необъятное. Да и с теми ма- 
шинами, на которых довелось поездить, 
знакомство вышло "шапочным” - общего 
впечатления получить так и не удалось, 
лишь характерные черты, особенности, за- 
поминающиеся штрихи. 

А автомобили были хотя и очень раз- 
ными - по облику, конструкции, назначе- 
нию, - все же имели нечто общее. Это - 
массовая продукция, то, что называют ка- 
чественным ширпотребом, доступным мно- 
гим. Это "опели" для народа. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото автора 



Не верь глазам своим - "Опель” из Японии. 



"Вольво" 370Р, Ѵ70Р, Ѵ70К АѴѴО - наиболее скоростные и динамичные - ^ 
модификации автомобилей семейства 570/Ѵ70, пришедшего недавно на смену 
популярной 850-й серии. Машины оснащают бензиновыми пятицилиндровыми 
двигателями с турбонаддувом рабочим объемом 2,3 л, мощностью от 240 до 250 л. с. и 
двухлитровыми моторами мощностью 225 л. с., пятиступенчатыми автоматическими 
коробками передач, модернизированными тормозными системами. Универсалы Ѵ70І7 
А\Л^О комплектуют полноприводной трансмиссией. 


В нашем представлении, сложившемся 
за многие годы, шведские автомобиль- 
ные фирмы достаточно консервативны, 
и один модельный ряд у них сменяет 
другой приблизительно раз в десять 
лет. Однако сейчас не те времена, когда 
можно долго почивать на лаврах. 

Первой пробудилась от спячки "Воль- 
во”. Скорость, с которой компания в пос- 
леднее время выдает на рынок новинки, 
просто достойна уважения. Совсем вроде 
бы недавно - седан и универсал 540/Ѵ40, 
потом купе С70, кабриолет С70 "конвер- 
тибл” и, наконец, основательно модернизи- 
рованная 850-я серия, получившая назва- 
ние 570/Ѵ70 (ЗР, 1 997, № 2). И вот не про- 
шло и полугода с начала ее производства, 
а фирма уже предлагает гамму новых мо- 
дификаций, обозначаемых индексом "О". 
Это самые динамичные и богато оснащен- 
ные (престижные) машины семейства. 
370/Ѵ70Р - то, что называют вершиной мо- 

Полноприводный универсал Ѵ70В АѴѴО и вне 
дорог чувствует себя уверенно. 
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дельного ряда. Они обладают весьма вы- 
дающимися характеристиками. Один лишь 
пример: в мире найдется не так много со- 
лидных комфортабельных универсалов, 
способных разогнаться до "сотни" за не- 
полных семь секунд. ”Вольво-Ѵ70Я" - один 
из них. Впрочем, не станем забегать впе- 
ред - новинки заслуживают того, чтобы о 
них рассказали подробнее. 


БЫСТРЕЕ, ЕЩЕ БЫСТРЕЕ 

Внешний облик автомобилей остался 
прежним. Лишь эксклюзивные легкосплав- 
ные диски с пятью спицами да буква "Н” в 
обозначении модели отличают темперамент- 
ные "вольво” от остальных представителей 
семейства 570/Ѵ70. Их кузова окрашивают 
в пять цветов: серебристый, золотой, 


лазурный, желтый и черный. Тем не менее, 
когда смотришь на знакомые в общем-то 
очертания, чувствуешь, что перед тобой от- 
нюдь не семейный тихоход, а нечто готовое 
помчаться очень-очень быстро. Такое ощу- 
щение вызывают вместе взятые цвет, диски, 
напоминающие пропеллеры, шины "Пирелли 
Зеро" размерностью 205/452РІ17. 

Внутренняя начинка "Р” отличается куда 
более существенно. Раньше самыми мощны- 
ми переднеприводными седанами и универ- 
салами были машины с двигателями 240 л. с. 
Теперь же у 870Я и Ѵ70Я есть модифика- 
ции и с 250-сильными моторами: они-то и по- 
зволяют разгоняться до 100 км/ч за 6,7 с и 
развивать максимальную скорость 250 км/ч. 

Изменения коснулись и полнопривод- 
ных моделей, несущих индекс ”Р". До их по- 





Самый быстрый из автомобилей "Воль- 
во" - 870В с двигателем 250 л. с. 


менно тормозить. В новых модификациях 
Вольво” тормозная система усилена - диа- 
метр передних вентилируемых дисков уве- 
.-аічен с 280 до 302 мм. 

А теперь перейдем к салону. 

БОГАТО, НО СО ВКУСОМ 

Откроем дверь и заглянем в салон. 
Здесь, как это и подобает респектабельному 


Сиденья с развитыми боковыми 
поддержками очень удобны - отлич- 
ный компромисс между псевдогоноч- 
ными и обычными “семейными". Их 
обивка составная - натуральная кожа 
в комбинации с "алькантарой". Это та- 
кой модный ныне материал: на ощупь 
- точь-в-точь замша, по существу же - 
ее заменитель, который изнашивает- 
ся не так быстро. То же сочетание на 
рулевом колесе. Вращать его одно 
удовольствие - руки совершенно не 
скользят. Короче говоря, отличный 
образец штурвала для пилотирования 
скоростной машины. Рукоятка рычага пере- 
ключения передач кожаная. Но, пожалуй, 
чересчур массивная, да и форма ее не всем 
нравится. В верхней части панели приборов 
- цветной дисплей комплекса ВТІ, информи- 
рующего о дороге и дорожной обстановке. 
Им управляют с помощью дистанционного 
пульта, почти как домашним телевизором. 

Что еще входит в стандартную комплек- 


Этапы развития модели 

1991 - начало производства модельного ряда "Вольво-850", переднеприводных 
автомобилей с кузовами седан и универсал. 

1993 - "Вольво-850 Т-5", двигатель 2,3 л с турбонаддувом мощностью 225 л. с. 

1994 - "Вольво-850 Т-5Р", двигатель мощностью 240 л. с. 

1995 - "Вольво-8501?", двигатель мощностью 250 л. с. 

1996, осень - премьера "Вольво-С70", спортивное купе на базе 850-й серии, 

1996, осень - "Вольво-850 А\Л/0", полноприводный автомобиль с кузовом универсал, 

1996, зима - "Вольво-570/Ѵ70", модернизированный модельный ряд 850-й серии, 
часть универсалов оснащена полноприводной трансмиссией. 

1997, зима - премьера "Вольво-С70 конвертибл", кабриолет на базе купе С70. 

1997, весна - "Вольво" 870[?, Ѵ70І? и Ѵ70І? А\Л/0, полноприводные и переднеприводные 
автомобили с двигателями 2,3 л мощностью от 240 до 250 л, с. 


явления, полгода назад, покупатель мог 
остановить выбор на одном из двух вари- 
антов - двухлитровом силовом агрегате 
мощностью 225 л. с. или 2,5-литровом мо- 
торе, оснащенном турбонаддувом низкого 
давления, мощностью 193 л. с. Оба вариан- 
та - только с механической коробкой пере- 
дач. Автомобили Ѵ70Я АѴѴО расширили 
'полноприводную гамму”. Самый динамич- 
-ый универсал с четырьмя ведущими коле- 
сами комплектуют 250-сильным 2,3-литро- 
Еым двигателем в паре с механической ко- 
ообкой передач (в ней изменены пе- 
оедаточные числа). Любителям ком- 
Зюрта предназначена машина с 240- 
сильным мотором и четырехступен- 
-атым "автоматом”. 

У каждой модели с индексом "Я" 
изменена настройка подвески, хотя 
схема осталась прежней. Подвеска 
стала по-спортивному жесткой, а ее 
характеристики подогнаны под езду 
скоростную, динамичную. Естествен- 
но, что автомобиль, который умеет 
интенсивно разгоняться, обязан и от- 


авто, шикарный интерьер с нале- 
том этакой "спортивности”. На па- 
нели приборов и консоли - эф- 
фектные алюминиевые вставки. 
Впрочем, их можно заказать из 
ореха или березы. Богато, конеч- 
но, но алюминий больше соответ- 
ствует духу машины - своеобраз- 
ный намек на передовые техноло- 
гии. Цвет обивки заказчик тоже 
может выбирать: хочешь светло- 
бежевый, хочешь темно-серый. 


Два седана 870Н: черный - с авто- 
матической коробкой передач, зо- 
лотой - с механической. 


тацию автомобилей с индексом 
”Я”? Автоматическая климатиче- 
ская установка с воздушным 
фильтром, бортовой компьютер, 
электростеклоподъемники, иммо- 
билайзер, сигнализация с брело- 
ком, противотуманные фары, 
текстильные напольные коврики 
с эмблемой в виде буквы "Я”, 
электроподогрев сиденья водите- 
ля. Словом, весь джентльмен- 
ский набор. Не забыли шведы и о 
музыке. В консоли смонтирован 
аудиокомплекс с радиоприемником, магни- 
тофоном, проигрывателем компакт-дисков. 
По салону размещены восемь (!) динамиков. 
Напомним, это стандарт. На заказ вам уста- 
новят такое оборудование, что "Вольво" 
превратится в дискотеку на колесах. 


ЭЛЕКТРОННЫЙ ШТУРМАН 

Рассказывать подробно о ходовых ка- 
чествах "Вольво" этого семейства нет смыс- 
ла - читатель, надеюсь, помнит о них из 
предыдущих публикаций. Стоит упомянуть 
лишь характерные особенности нового мо- 
дельного ряда. С двигателем мощностью 
250 л. с. автомобиль, как было сказано, раз- 
гоняется очень быстро, заявленную фирмой 
максимальную скорость развивает легко. 
Правда, порой чувствуешь избыток тяги - 
особенно это заметно на переднеприводных 
машинах с механической коробкой передач. 
"Автомат" с 240-сильным мотором несколько 
сглаживает резкость, все происходит плав- 
нее, хотя по-прежнему быстро. С ним осво- 
иться проще. Очень любопытно включается 
режим, который мы привыкли называть 
"кикдаун". Когда надо достичь быстрого ус- 
корения, срабатывает отнюдь не примитив- 
ная кнопка на полике под педалью газа. Ав- 
томобиль реагирует на положение и ско- 
рость нажатия педали акселератора. Так 
что "кикдауна" как такового нет, а есть сис- 
тема принудительного включения понижен- 
ной передачи. 

В целом же отметим: мощная машина 
с взрывным характером предназначена, 
прежде всего, для искушенного водителя. 
Новичок либо не раскроет ее потенциал, 
либо превратится в камикадзе, который 
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роге, взглянув на экран, легко оцени- 
ваешь кривизну приближающегося по- 
ворота, а то и целой связки горных ви- 
ражей. Г лавное - привыкнуть к элект- 
ронике и доверять ей. Кроме того, сис- 
тема помогает ориентироваться в не- 
знакомой местности. Безусловно, буду- 
щее за подобными комплексами. 


Итак, подведем итоги. "Вольво" серии 
"В" - добротный автомобиль, в котором со- 
четаются высокие динамические качества, 
престижность и свойственная шведским 
машинам практичность. Последнее особен- 
но ценно. На дорогах мира не так уж мало 
скоростных шикарных суперкаров, но не- 
пригодных или малопригодных для пере- 


Колеса эксклюзивного дизайна и увели- 
ченные тормозные диски - отличитель- 
ная особенность автомобилей с индек- 
сом "К". 

рано или поздно закончит поездку 
аварией. 

Еще немного о тормозах. В эф- 
фективности больших дисков и мощ- 
ных скоб автору довелось убедиться, 
когда на автобане в Германии пона- 
добилось резко осадить машину со 


Под капотом седана с автоматической ко- 
~ робкой передач - двигатель мощностью 
240 п. с. 

Салон 870/Ѵ70Н с алюминиевыми вставками на 
панели и консоли выглядит вполне солидно. 

Система РТІ - электронный штурман, который 
поможет сориентироваться на любой европей- 
ской дороге. 


возки грузов и пассажиров. "Вольво” же 
остался просторным семейным автомоби- 
лем, способным, однако, оставить позади 
иного "спортсмена”. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото автора и "Вольво” 


скорости около 200 км/ч. Замедление было 
очень интенсивным, в итоге тормозной 
путь оказался короче предполагаемого. 
Нам, российским водителям, подобное да- 
же в мечтах представить трудно. Впрочем, 
магистралей без ограничения максималь- 
ной скорости у нас нет. А вот серпантинов, 
как говорится, навалом. Как поведет себя 
там автомобиль почти пятиметровой дли- 
ны? "Вольво" с крутыми поворотами справ- 
ляется отлично, если, конечно, не загонять 
его совсем уж в экстремальные режимы. 
Хотя сделать это трудно. Система НТІ ра- 
ботает как заправский штурман. В зависи- 
мости от дорожной ситуации она меняет 
масштаб карты, отображаемой на цветном 
дисплее. И когда едешь по извилистой до- 


Сравнительные характеристики автомобилей ”Вольво-370/Ѵ70К” 


Модель 

570/Ѵ70Р 

570/Ѵ70І7Аи1о 

Ѵ70І7АѴІ/0 

Ѵ70І7АШАи1о 

Параметр 

Двигатель 





Рабочий объем, см3 

2319 

2319 

2319 

2319 

Степень сжатия 

8,5 

8,5 

8,5 

8,4 

Мощность, л. с. 





при об/мин 

250/6000 

240/5100 

250/6000 

240/6000 

Максимальный крутящий 





момент, Н'М при об/мин 

350/2400-5000 

330/2700-5100 

350/2400-5000 

310/2400-5400 

Трансмиссия 





Тип привода (ведущие колеса) 

передний привод 

передний привод 

полный привод 

ПОЛНЫЙ привод 

Коробка передач 

механическая 

автоматическая 

механическая 

автоматическая 

Передаточные числа 





1 

3,07 

3,61 

3,38 

3,61 

II 

1,77 

2,06 

1,77 

2,06 

III 

1,19 

1,37 

1,19 

1,37 

IV 

0,87 

0.98 

0,87 

0,98 

V 

0,70 

- 

0,70 

- 

з,х, 

2,99 

3,95 

3,30 

3,95 

Главная передача 

4,00 

2,56 

4,00 

2,56 

Общие данные 





Максимальная скорость, км/ч 

250 

235 

245 

225 

Время разгона с место до 100 км/ч, с 

6,7 

7,3 

7,3 

8,1 . 

Средний расход топлива, л/100 км 

11,4 

11,2 

11,5 

12,2 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 




Цг Новый "Ауди-А6" - наследник популярной Ц 
і|і "сотки". Он сменил на конвейере А6 первого по- 
!;|| колония, по сути модернизированный "Ауди-100" 
|л. последней версии. Впервые представленный пуб- 
іі'|і лике в нынешнем году на Женевском автосалоне 

I "Ауди-А6" имел оглушительный успех. Двигатели у 
него бензиновые объемом 1,8; 2,4 и 2.8 л и 1,9-лит- 

II ровый дизель с турбонаддувом, коробка передач 
1| - пятиступенчатая механическая или пятиступен- 

чатый "автомат" с системой ручного выбора пе- 
■І;' редач "Типтроник". 


Назвать истинного баварца немцем - все равно что нанести 
ему смертельную обиду. Конечно, земля Бавария входит в 
состав Федеративной Республики Германии, но все же это 
Бавария и живут в ней баварцы. Живут, надо сказать, не- 
плохо: варят отличное пиво, делают к пиву вкуснейшие со- 
сиски, а еще строят автомобили. Многие почему-то счита- 
ют, что автомобильная фирма здесь одна - БМВ. Окааыва- 
ется, "Ауди” - тоже баварская марка. "Столица” фирмы, 
городок Ингольштадт от Мюнхена всего в часе езды на ме- 
стном поезде. 


СТРЕЛЬБА ПО ДВУМ ЗАЙЦАМ 

Время идет, на дворе конец XX века. 
Автомобиль давно превратился из гадкого 
утенка в прекрасного лебедя, а стремитель- 
ный технический прогресс продолжает свое 
дело. Каждая новая модель быстрее, удоб- 
нее, надежнее, совершеннее своей предше- 
ственницы. Все бы хорошо, но за все это по- 
купателю приходится выкладывать денеж- 
ки, и немалые. Вместе с совершенством рас- 
тет и цена. Так недолго попасть в замкну- 
тый круг, а потому производители автомо- 
билей, проявляя верх изобретательности, 
пытаются сделать свое очередное чудо тех- 
ники еще и возможно дешевым, а значит - 
доступным покупателю. "Фольксваген" - "Ау- 
ди” сотоварищи - испанским СЕАТом и чеш- 
ской "Шкодой", например, встали на труд- 
ный путь широкой унификации своей про- 
дукции. Несколько базовых платформ, на- 
бор разнообразных двигателей и четыре 
разные фирменные эмблемы - вот вам и до- 
вольно длинный модельный ряд. Но разве 
интересно, когда "Фольксваген" как две кап- 
ли воды похож на "Шкоду”, а "Ауди" на 
СЕАТ? Правильно, неинтересно! Поэтому 
унифицируются далеко не всегда кузова, а 
именно платформы. А платформа эта еще 
не весь автомобиль. Ну разве скажет кто- 
нибудь, поглядев на новый "Ауди-А6", что 
его родной братец "Фольксваген-Пассат”? 
Сходство в силуэте, конечно, есть, но силу- 
эт в конце концов не главное: "’Ауди” много 
больше "Пассата”, да и выглядит куда со- 
лидней. Но все же они почти близнецы. У А6 
и "Пассата” в конструкции очень много об- 
щего, но для обычного покупателя это со- 
вершенно разные автомобили. Что, собст- 
венно, и требовалось. Деньги сэкономлены 
на разработке, более дешевом производст- 
ве, обеспечении запчастями и сервисом. По- 
купатель видит перед собой два разных ав- 
томобиля и мучается, бедный, какой из них 
лучше, выбирая, по сути, только оболочку - 
механика машин весьма, весьма схожа. 

НА КОГО ЖЕ ТЫ ПОХОЖ? 

Если поглядишь спереди - то на своего 
предшественника "’Ауди-Аб” первого поко- 
ления, а если в профиль - то на все тот же 
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тоннеля пола под рычагом управления авто- 
матической коробкой. На передних дверях 
красуются блестящие рычажки замков и ка- 
кие-то детали золотистого анодирования - 
опять рядом с деревом и кожей, но смотрит- 
ся все это вполне гармонично. Впрочем, кто 
сказал, что салон дорогого автомобиля дол- 
жен быть скучным и строгим? А сколько 
приборов перед глазами водителя? Есть и 
такая "экзотика”, как вольтметр и указатель 
температуры масла. Необходимы ли они? 
Трудно ответить, зато приборный щиток не 
похож на большинство других. Так что но- 
вый А6 хотя и оригинал, но умеренный - в 
нем присутствует вкус и чувство меры. 

ПОРЕЗВИТЬСЯ НЕ ЖЕЛАЕТЕ? 

Почему бы и нет? Под капотом без ма- 
лого две сотни "лошадей”, автоматическая 
коробка с возможностью ручного выбора 
передач, полный привод, электронная сис- 
тема стабилизации автомобиля, антиблоки- 
ровочная система тормозов - целый букет 
систем и устройств, помогающих чувство- 
вать себя за рулем уверенно и безопасно. 

Мы в синем салоне. Жужжа сервопри- 
водами, подгоняем сиденья. Затем руль - 
его можно регулировать и по углу, и по 
длине колонки. Теперь - наружные зерка- 
ла. Они тоже нуждаются в точной "подгон- 
ке”, ибо во внутреннем, кроме задних под- 
головников, полностью закрывающих стек- 
ло, мало что увидишь. Регулируем клима- 
тическую установку - пассажиру +19°С, 
водителю на полградуса меньше, чтобы не 
горячился, пускаясь в путь сквозь заросли 
хмеля - похоже, главной сельхозкультуры 
в окрестностях Ингольштадта. 

Обороты повыше - мотор запел, и 
слышно его в салоне достаточно отчетли- 
во. Автоматическая пятиступенчатая ко- 
робка сама переключит передачу когда на- 
до, скажем, "подоткнет" пониженную, если 


"Пассат” - "горбатая” крыша, короткий ба- 
гажник, большие колеса. Но вот сзади... То 
ли это нечто из-за океана, то ли "ретро” - 
точный аналог назвать невозможно. Какие- 
то намеки, мотивы. Но больше всего похож 
на самого себя, на "Ауди-А6", или на "ауди- 
евские” концепт-кары недалекого прошлого. 

Вообще облик нового "Ауди" - это впе- 
чатляющая смесь традиционных мотивов с 
новаторскими, выполненными порой, как 
говорят, на грани фола. Если снять четыре 
фирменных кольца с фальшрадиаторной 
решетки, любой юный любитель авто безо- 
шибочно определит, что перед ним. Хотя 
сходство с предшественниками уже не 
столь разительно, если этого предшест- 
венника поставить рядом. "Физиономия” 
предыдущего ’’А-шестого” на потомка лишь 
похожа, но... Разница познается в сравне- 
нии. Без фирменных эмблем на "корме" ма- 
шины здесь не обойтись - к такому "Ауди" 
мы пока не привыкли. Какое впечатление? 
Сложное, одним словом не выразишь. Зато 
граждане небедной (в том числе и на хоро- 
шие автомобили) Германии высовывались 
из окон своих дорогих седанов, а владель- 
цы новеньких А6, но теперь уже старень- 
кой версии, расстроенно качали головами: 
надо же, чуть-чуть поторопились с покуп- 
кой. Словом, машина притягивает - значит 
дизайнеры трудились не зря. 

Кстати, о стиле: как вам сочетание зо- 
лотистого с синим? Салон конкретного эк- 
земпляра, что достался нам для ознакомле- 
ния, был отделан кожей благородного тем- 
но-синего цвета. Ну и что? Поначалу пока- 
залось необычно, но очень быстро привык- 
ли. Да что там синяя кожа! Здесь соседству- 
ют деревянные вставки на панели с полиро- 
ванной алюминиевой накладкой на кожухе 


нога водителя утопила педаль газа в пол. 
Работает умный ящик с шестеренками бы- 
стро (встречаются ведь коробки и "задум- 
чивые"), но для "автомата”, пожалуй, слиш- 
ком резко, с заметным рывком. 

Зато впридачу к этой коробке есть пре- 
красная игрушка - система ручного выбора 
передач. Надоело ехать "по воле” техники, 
передвигаешь рычаг вправо, и можно само- 
му ек) управлять. Переключение простое: 
толкнул рычаг вперед - включается повы- 
шенная передача, назад - пониженная. По- 
началу испытываешь некоторый диском- 
форт от "неправильности” действий. Изве- 
стно: коробка ручная - левая нога и правая 
рука работают, "автомат” - отдыхают. А тут 
нужно дергать рычаг коробки и при этом не 
пытаться делать что-то ногой с несущест- 

Оформление "кормы” "Ауди-Аб” выглядит дос- 
таточно необычно. 


Характерный профиль современных седанов "Ау- 
ди"; покатая крыша, короткий багажник, скруг- 
ленные обводы - аэродинамика диктует моду. 
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некоторым запаздыванием, да и сам "авто- 
иатический" рычаг нѳ очень удобен для ра- 
боты "вручную”. И все же система понрави- 
лась: получаешь возможность выбора - 
ехать ли с "автоматом" или самому опери- 
ровать коробкой. 

А еще у "Ауди-Аб" есть электронная 
система стабилизации. Представьте, что 
-аша "кваттро” на скользкой дороге пошла 
3 занос. Водитель должен проявить серь- 
езное умение и хладнокровие, чтобы вы- 
браться из сложной оитуации. А ежели за 


отороны того, кто за рулем. В обычной же 
езде - это ценный помощник многим води- 
телям. Кому посторонняя помощь не по ду- 
ше, тот может отключить систему клави- 
шей на панели. 

А вот подвеска несколько разочарова- 
ла. На ровном автобане - никаких проб- 
лем: машина идет мягко, хорошо держит 
дорогу. Но отоит появиться даже неболь- 
шим ямкам на шоссе, пассажиров начинает 
весьма чувствительно трясти, а если зад- 
нее колесо попадет в выбоину, то это со- 
провождается отчетливым "бухом”. Вели- 
коват радиуо поворота- развернутьоя на 
узкой дороге в один прием трудно. Обзор 
назад отвратительный: парковка задним 
ходом - истинная мука. Ярко-красная под- 
светка приборов несколько раздражает. 

Зато запомнился полноприводный ”Ау- 
ДИ-А6" большим вмеотительным салоном и 
достаточно емким багажником, хотя у пе- 
реднеприводного варианта он еще больше. 
Понравились тормоза и работа АБС. Инте- 
ресная штука - бортовая навигационная 
система, но, к сожалению, воспользовать- 
ся ею не. удалось, не было стандартного 
компакт-диска. 


"ВДиЕВМ РОѴѴЕЯ” 

Толстый человек с вилами наперевес 
скачет на упитанной свинье. Надпись гла- 
сит: "Баварская сила”. Такую картинку мы 
углядели на борту одного из грузовиков. 
Это хорошо, когда народ умеет подшутить 
над собой. В каждой шутке есть доля прав- 
ды. Бавария в самом деле сильна своими 
хрюшками, хмелем, зерном и производны- 
ми от них. А еще есть мощная баварская 
промышленность. Так что "Ауди" - это то- 
же "баварская сила”. 

Фирма всегда отличалась любовью к 
различным техническим новациям. Новый 
”А6 кваттро" - аппарат солидный, доста- 
точно сложной конструкции, порой очень 
неоднозначный. Но главное - автомобиль 
неординарен. Его трудно ругать и нелегко 
хвалить. Он сложен и по восприятию, а от- 
того еще более интересен. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото автора 


рулем отнюдь не ас с железными нерва- 
ми? Тогда вместо него выводить машину 
из заноса будет электронная система. По- 
лучив сообщение от датчиков о начав- 
шемся заносе, подтормозит колеоо (или 
колеса), чтобы вернуть автомобиль на 
нужную траекторию. Мы нашли площадку, 
посыпанную гравием, попробовали - дей- 
ствует. Хотя показалось, что система ста- 
билизации чересчур активно пытается 
"ввинтить” поплывшую машину в поворот. 
Но это при откровенной провокации со 


вующей педалью оцепления! Правда, к хо- 
рошему привыкаешь быстро, хотя, если о 
чем-то задумаешься, могут проявиться ре- 
цидивы поисков сцепления. 

Зачем нужен такой режим? Для вы- 
полнения какого-то быстрого маневра - 
обгона, например. Очень удобно это уст- 
ройство на горных дорогах, можно тормо- 
зить двигателем, можно просто развле- 
каться, когда нудная "пилежка" вгоняет в 
сон. Умная система позволяет многое, за 
исключением того, что делать ни в коем 
случае нельзя. Не включишь низшую пере- 
дачу, если это грозит превышением макси- 
мальных оборотов двигателя. Не тронешь- 
ся с любой передачи, кроме первой. Стоит 
затормозить на перекрестке, как коробка 
сама, даже в ручном режиме, изготовится 
к старту. Электронику при желании можно 
обмануть. Нажать педаль газа в пол, тре- 
буя передачи низшей, рычагом же попы- 
таться включить повышенную. 

Конечно, происходит переключение с 


Спрятанный под пластиком шестици- 
линдровый мотор - тот еще пожира- 
тель бензина. Но если задаться це- 
лью - можно и сэкономить. На пря- 
мом ровном участке шоссе нам уда- 
лось добиться расхода 6,7 л/100 км 
при скорости около 70 км/ч. 


Техническая характеристика автомобиля ”АуАИ-А6-2,8 квапро” 

Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1575 кг; полная масса - 
2125 кг; максимальная скорость - 229 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 
10 с; расход топлива: город/загород - 8,5/16,7 л/100 км; запас топлива - 70 л. 
Размеры: длина - 4795 мм; ширина - 1810 мм; высота - 1450 мм; база - 2760 мм; 
колея спереди/сзади - 1540/1570 мм; дорожный просвет - 120 мм; радиус пово- 
рота - 5,85 м; объем багажника - 435 л. Двигатель; шестицилиндровый, Ѵ-об- 
разный, бензиновый, с впрыском топлива, расположен спереди продольно; 
число клапанов на цилиндр - 5; рабочий объем - 2771 см^; диаметр и ход порш- 
ня - 82,5 X 86,4 мм; степень сжатия - 10,6; мощность - 142 кВт/193 л. с. при 6000 
об/мин; максимальный крутящий момент - 280 Н м при 3200 об/мин. Трансмис- 
сия: привод на все колеса; коробка передач - автоматическая пятиступенча- 
тая, передаточные числа; I передача - 3,67; II - 2,00; III - 1,41; IV - 1,00; V - 0,74; з. х. 
- 4,1; главная передача - 3,19. Подвеска: независимая, передняя и задняя - с 
двойными поперечными рычагами и стабилизатором поперечной устойчивости. 
Тормоза; передние и задние - дисковые, передние - вентилируемые, с усилите- 
лем и АБС, Размер шин: 205/60ѴѴІ715, 



"Мерседес-ЗЕС" - купе на 
базе престижного легкового авто- 
мобиля 3-класса. Выпускается с 
1992 года. Комплектуется восьмици- 
линдровым двигателем рабочим 
объемом 5 л и шестилитровым две- 
надцатицилиндровым. В 1994 году 
появилась модификация с восьми- 
цилиндровым мотором объемом 
4,2 л. С 1995 года на автомобили, 
получившие новое обозначение 
"Мерседес" СЕ-класса, устанавли- 
вают автоматические пятиступенча- 
тые коробки передач. 


ШШ№ 


Признаться, мы долго стояли на распу- 
тье: знакомиться или нет? С одной сто- 
роны, автомобиль уж больно интерес- 
ный и совсем новый (в смысле - без 
пробега). С другой - выпущен три года 
назад. Но шустрые немцы успели за 
это время сделать кое-какие измене- 
ния: провести по боковине кузова тон- 
кую полоску, добавить подштамповку 
на бампере и... снизить мощность на 14 
л. с. Любопытство в итоге победило. 
Знакомство, правда, было достаточно 
коротким. Результатом его и стали эти 
зарисовки. 

ПЯТИМЕТРОВЫЙ КОРОТЫШКА 

Даже двухдверное купе на базе "Мер- 
седеса” 5-класса - тот еще сухопутный 
дредноут. За чрезмерную солидность авто- 
мобиль вполне справедливо критикуют, но, 
похоже, именно за это многие его и любят. 

Вообще, купе - это вроде бы авто- 
мобиль со спортивным уклоном. Поэто- 
му "Мерседес-СІ”, или как он раньше на- 
зывался ЗЕС, примерил спортивный на- 
ряд. Разумеется, как положено пре- 
стижному шестисотому "Мерседесу”, 
очень дорогой. 

С какой стороны на автомобиль ни 
погляди, как ни прищуривайся - гора мус- 
кулов: крепок, широк в плечах, вот рос- 
точком только не вышел. Какие-то жал- 
кие пять метров с хвостиком. Маловато 
для благородного семейства "мерседе- 
сов" 5-класса. 
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В ДРЕВЕСНО-КОЖАНОМ РАЮ 

Насмотревшись на сдержанно-шикар- 
ный наряд, увидеть присущего многим 
спортивным автомобилям строгого спар- 
танского салона мы даже и не ожидали. И 
правильно сделали. Внутри все как у со- 
лидного седана - знаменитой "шестисот- 
ки". Дорогие деревянные вставки на пане- 
ли приборов, консоли, дверях; шикарная 
темная кожа; пушистый ворс ковров. Иг- 
рать в гонщиков будем в более легкомыс- 
ленном экипаже. Здесь же положено на- 
слаждаться - в любых условиях, на любой 
скорости. Никаких полулежачих посадок, 
эффектных рулей малого диаметра. По-не- 
мецки жесткие, но очень удобные кресла с 
огромным диапазоном регулировок (разу- 
меется, электрифицированных), полноцен- 
ная баранка, в массивную ступицу которой 
упрятана подушка безопасности, и... бес- 
крайний простор. Размерам салона этого 
двухдверного купе с легким спортивным 
уклоном позавидует иной, совсем даже не 
спортивный, номенклатурный "членовоз”. 
ВЕЖЛИВЫЙ 

Понятно, что стоит эта гора техниче- 
ского и отделочного великолепия не просто 
больших, а очень больших денег. И тот, кто 
их платит, конечно, хочет получить за свои 
кровные наилучший автомобиль: удобный, 
надежный, престижный. А этот вдобавок 
еще и вежливый. Центральной стойки кузо- 
ва у "мерседесовского" купе, как таковой, 
нет. Ремень же безопасности крепить куда- 
то надо. Так вот, в спокойном состоянии 


этот самый ремень прячется где-то под об- 
шивкой боковины кузова на месте несуще- 
ствующей задней двери - рукой не дотя- 
нуться. И не надо. Только за человеком, 
севшим в машину, захлопнется дверь, ре- 
мень на специальной штанге сам подъедет 
к плечу водителя и переднего пассажира. 
Повисит здесь немного и уберется обратно. 
Не хочешь пристегиваться - дело твое. Вы- 
муштрованный высокооплачиваемый слуга 



Вот он, пожиратель бензина - мощный 12-ци- 
линдровый двигатель. 


не будет настаивать, он может лишь пред- 
ложить. Г лавное, чтобы хозяин остался до- 
волен. 

НЕ ВЛЕЗАЙ! 

Расходящиеся в разные стороны ребра 
впускных трубопроводов очень напоминают 
остов живого существа, на хребте которого 
сияет трехлучевая звезда. Под этими кос- 
точками скрыт почти весь двигатель. Ос- 
тальное упрятано за аккуратной пластмассо- 




НАШ! ЗНАКОМСТВО 



ЗОЙ облицовкой. Чужие здесь не ходят, дяди 
в засаленных робах с молотком в руках не 
тазят, хозяин зажигание не регулирует. Ес- 
’и ему уж очень неймется, то он может, по- 
-злуй, лишь проверить для душевного спо- 
•с-йствия уровень масла - контрольный щуп 
3 наличии имеется. Двенадцатицилиндровый 
ѵ-образный шестилитровый двигатель - аг- 
оегат совершенный, надежный и долговеч- 
-оій, если ему не мешать работать. А ремон- 
-ом и обслуживанием пусть занимаются про- 
фессиональные механики. Поверьте, они 
знают технику много лучше, чем большинст- 
во владельцев "мерседесовского” купе. 

На ранних моделях "спортсменов” 5- 
класса двигатель развивал мощность 408 
• с. Потом, после модернизации, от нее 
осталось всего 394 "лошади". Куда, спра- 
_^ивается, они девали остальные и зачем? 
А затем, что не мощностью единой жив 
двигатель. 

Ему бы еще неплохо бензина помень- 
ше расходовать, всякую дрянь в атмосфе- 
ру не выбрасывать, характеристику крутя- 
шего момента иметь получше. Ему много 
чего требуется и не всегда улучшение этих 
параметров совместимо с увеличением 
мощности. Нужно искать компромисс, а на 
Мерседесе", сдается нам, не дураки сидят. 
Хуже ездить, потеряв 14 сил, машина мощ- 
ностью почти в четыреста не стала. 


ПО ЗЕМЛЕ НА САМОЛЕТЕ 

Острыми ощущениями боль- 
шой ”Мерседес”-купе своих седо- 
ков на ходу не балует. Ветер здесь 
не свистит, шины не воют, мотор 
не ревет, а утробно бормочет даже 
на высоких оборотах. Передачи пе- 
реключать не нужно - 
коробка автоматиче- 
ская, руль легкий, с 
гидроусилителем, тор- 
моза эффективные и 
надежные. В общем, 
квинтэссенция немец- 
кой технической мысли 
на тему спортивного 
автомобиля для бюрге- 
ров. Ну ладно, водитель 
хоть чем-то занят - ба- 
ранку крутит, давит на педаль, за дорогой 
следит, (даже к "Мерседесу" надо голову 
прикладывать, сам он ездить еще не нау- 
чился). А пассажир - тот скорости без 
взгляда на спидометр вообще не замеча- 
ет. Ощущение как в салоне комфорта- 
бельного "Боинга" или "Аэробуса" - тихо, 
уютно, почти не трясет и движется вроде 
бы медленно. Правда, стюардесса еду и 
напитки не приносит, зато в каком само- 
лете можно найти такую шикарную отдел- 
ку. Только в президентском. 


А если серьезно, ездить этот внешне 
несколько неуклюжий автомобиль умеет. 
Может быть, в нем нет подчеркнуто спор- 
тивной остроты, но динамические качест- 
ва, устойчивость, отзывчивость на дейст- 
вия водителя у всего семейства больших 
"мерседесов” на высоте. 

СТАКАН НА КИЛОМЕТР 

Такую прелесть мало купить, ее надо 
еще содержать. Обслуживание и ремонт та- 
кого и ему подобных автомобилей - удо- 
вольствие очень не дешевое, и не только в 
нашей стране. Страховки, налоги - это тоже 
большие деньги. Да и аппетит у двенадцати- 
цилиндрового монстра изрядный. Понятно, 
что все зависит от стиля езды, но вряд ли 
такой свирепый автомобиль постоянно бу- 
дет ползать в правом ряду с грузовиками. А 
ежели нажать как следует, то средний пока- 
затель расхода - 14,2 л на 100 км - легко 
останется позади. И еще нужно проверить, 
хватит ли стакана - 200 граммов - бензина, 
чтобы проехать один километр. 

Для кого этот автомобиль с выдающи- 
мися ходовыми качествами, совершенный 
в техническом плане? Даже за рубежом он 
недоступен ни простым смертным, ни лю- 
дям со средним достатком. Увы, перед на- 
ми - игрушка для богатых дядей, способ- 
ных оплатить престиж марки, мириться с 
дорогостоящим обслуживанием и богатыр- 
ским аппетитом. Для большинства россий- 
ских автомобилистов 6008ЕС представля- 
ет интерес лишь как образец, в котором 
собраны передовые технические решения. 
Эдакий наглядный пример для общего раз- 
вития. Рассматривать подобный автомо- 
биль как товар, вероятно, смогут лишь на- 
ши внуки. Во всяком случае, нам хотелось 
бы в это верить. 

Вадим КРЮЧКОВ, 
Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото авторов 

Редакция благодарит фирму 
"Хѳльсинки-Интѳрнѳйшнл Автоброкѳрс " 
за предоставленный для знакомства 
автомобиль. 
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Техническая характеристика автомобиля ”Мерседес-6005ЕС” 

Общие данные: число мест - 4; снаряженная масса - 2240 кг; полная 
масса - 2720 кг; максимальная скорость - 250 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 6,7 с; средний расход топлива - 14,2 л; запас топлива - 100 л; топливо - 
неэтилированный бензин с октановым числом 95. Размеры, мм; длина - 5065; 
ширина - 1912; высота - 1455; база - 2945; колея спереди/сзади - 1614/1587; 
объем багажника - 505 л. Двигатель: с распределенным впрыском, 12- 
цилиндровый Ѵ-образный, четыре клапана на цилиндр, расположен спереди 
продольно; рабочий объем - 5987 смЗ; диаметр цилиндра и ход поршня - 
89,0x80,2 мм; степень сжатия - 10; мощность - 300 кВт/408 л. с. при 6200 об/мин; 
максимальный крутящий момент - 580 Н’М при 3800 об/мин. Трансмиссия: 
привод на задние колеса, коробка передач автоматическая 4-ступенчатая; 
передаточные числа: I - 3,87; II - 2,25; III - 1,44; IV - 1; з. х. - 5,59; главная передача - 
2,65. Подвеска: независимая, передняя - с поперечными рычагами, пружинами, 
стабилизатором поперечной устойчивости; задняя - многорычажная, 
пружинная, со стабилизатором поперечной устойчивости. Тормоза; 
гидравлические с усилителем, передние и задние - вентилируемые дисковые. 

Размер шин: 235/60 Ш 16. 
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Так уж повелось у нас: государственно- 
му человеку нужен государственный же 
транспорт. Вызвать автомобиль к дому, 
шикарно подъехать к служебному подъ- 
езду, небрежно бросить шоферу "маши- 
на сейчас не нужна” - все это незабы- 
тые атрибуты власти, перед которыми 
"персоналка” как собственно транспорт- 
ное средство отступает на второй план. 
Неудивительно, что при первой возмож- 
ности чиновник меняет серую "Волгу” 
на черную, потом - на иномарку, обиль- 
но оснащает ее мигалками и сиренами, 
зачастую выбирая не технически луч- 
шую, а более престижную машину. 

Вето, наложенное на чиновничьи ино- 
марки, отечественные автозаводы тут же 
восприняли как руководство к действию, с 
невиданной быстротой представив свои 
версии престижных машин. Первой, конеч- 
но, стала традиционная "Волга” ГАЗ-3102 и 
обновленная модель 3110 - обе в весьма 
богатой, по нашим меркам, комплектации. 
Наступая нижегородцам на пятки, АЗЛК и 
ВАЗ приготовили удлиненные модифика- 
ции автомобилей 2141 и 2110 - "стретчи". 
Кто победит в гонке престижа? 

КОНКУРЕНТЫ ВО ВСЕЙ КРАСЕ 

"Волга” в исполнении "люкс”. Нач- 
нем с нее, поскольку именно она уже опре- 
делена в номенклатурные, да к тому же во 
многих своих компонентах была представ- 
лена в журнале (ЗР, 1997, № 6). Сегодня с 
конвейера ГАЗа сходят две базовые моде- 
ли - 3102 и 3110, которые по большому 
счету различаются лишь оформлением пе- 
редней и задней части кузова. По механи- 
ческой части, отделке, комплектации авто- 
мобили - братья-близнецы. Какой из них 
получит официальный статус? Все-таки, 

"Волга” выглядит привычно-консервативно, 
"десятка”, став "Консулом", демонстрирует 
светский шик, силуэт "Москвича” приобрел 
благородную солидность. 
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>соее. это будет ГАЗ-3102. Внешняя стро- 
■:с-о 3 данном случае играет ему на руку. 
Часть сегодняшних "волг” комплекту- 
новым шестнадцатиклапанным двига- 
"е.'гм ЗМЗ-406, оснащенным системой рас- 
'седеленного впрыска топлива. Такому 
-с'эру положена пятиступенчатая коробка 
’ч^с-гдач, ведутся работы по внедрению но- 
карданной передачи с промежуточной 
:'соой. Новый задний мост, усовершенст- 
гс-занные передняя подвеска и тормоза, 
'-'-адцатидюймовые колеса, современ- 
салон - это уже стандарт для "Волги" 
:-ссазца 1997 года. Ну и, конечно, все до- 
■:'-ительное оборудование, которое 
■д-здлагает производитель, наверняка, бу- 
ігт представлено на автомобиле для чи- 
-сз-(ика. А список его внушителен: улуч- 
_і-іые отделочные материалы, кондицио- 
-ас атермальные стекла, гидроусилитель 
г.ія. подогрев сидений, электроприводы 
:*екол и зеркал. Возможно, по специально- 
- » заказу добавится что-то еще. 

■ Москвич” - ”Юрий Долгорукий". 
3*0 попытка завода войти в совершенно 
-овый класс автомобилей - служебно- 
’седставительский, для чиновничества. 
Реализация проекта "Юрий Долгору- 
(какое имя, а?!) была, пожалуй, пер- 
вом осознанным действием выходящего из 
■гматозного состояния московского заво- 
за (Ибо выпуск "сорок первых” он осущест- 
кажется, не приходя в сознание). 
Внешне удлинилась лишь задняя дверь 
•^а 200 мм), но на поверку изменения кос- 
- . пись всего кузова. Лонжероны теперь не 
зе.лятся на передние и задние, только пра- 
во и и левый. Единые детали, проходящие 
Ез:ль всего кузова, позволяют назвать его 

• :-струкцию полурамной, В порогах на всю 

длину появились двухмиллиметровые 
.зилители; дополнительно упрочнена цент- 
ральная стойка кузова и особенно места 
псиварки петель к ней и задним дверям, 

В планах завода - постепенно изба- 
ви*ь Москвич” от фамильных "болячек”, 

2 вменяя ненадежные отечественные узлы 
агрегаты проверенными импортными, 

• ’чи обзаводится уже "Долгорукий": 


ШРУСы немецкой фирмы ЗКМ, вакуумный 
усилитель и главный тормозной цилиндр - 
"Лукас”. И самое главное, конечно, мотор. 
Соображениям престижа удовлетворяет 
двигатель РЗВ фирмы "Рено”. Это не са- 
мый новый четырехцилиндровый восьми- 
клапанный агрегат объемом 2 л под управ- 
лением электронного впрыска топлива 
(нейтрализатора нет). Мощность - 116 л. с. 
Возможна в будущем поставка из Франции 
шестнадцатиклапанной модификации этого 
двигателя, развивающей 150 л. с. 

Для патриотически настроенных кли- 
ентов АЗЛК предлагает машины с 1,8-лит- 
ровым мотором ВАЗ. Уфимские двигатели 
тоже имеют шанс прописаться под капотом 
"Долгорукого” - на АО УМПО готовят для 
этого впрысковые двухлитровые агрегаты 
(ЗР, 1997, № 7). Пока месячная программа 
выпуска длинных "москвичей" - 100 штук. 
Цена - от 70 до 92 миллионов рублей, в за- 
висимости от комплектации. В общем нача- 
ло положено. 

Лимузин из Тольятти - "Консул”. 

Да, да, настоящий лимузин, длинный, с пе- 
регородкой между рядами сидений, что 
сразу дает еще один козырь в борьбе с мо- 
сковским и нижегородским конкурентами. 
Официально он называется ВАЗ-21109, так 
что попытка назвать его ”по-жигулевски” 
дает странное сочетание: "сто девятка”. 

"Десятый" кузов "растянут" почти до 
пяти метров - полста миллиметров не хва- 
тает. Передний и задний свесы автомоби- 
ля оставлены "родными”, а к длине базы 
добавлено еще 650 мм, при этом 200 отда- 
но задним дверям, а остальные - собствен- 
но "вставка”. Под ней скрыта прочная пе- 
регородка кузова (главный силовой эле- 
мент), связанная дополнительными лонже- 
ронами с полом, боковинами и крышей. Ку- 
зов лимузина получился даже жестче, чем 
у стандартной "десятки”. 

В верхней части "вставки” расположе- 
ны воздухозаборники - через них "дышит” 
отопитель заднего салона. Крыша пример- 
но от первой трети до заднего стекла по- 
крыта кожей - и шикарно, и швы маскирует. 
А в передней части выглядит стеклянной - 


под стать тонированным стеклам дверей. 
Однако это зрительный обман - крьіша же- 
лезная, просто покрыта "хитрым” лаком. 

Переделки утяжелили машину по срав- 
нению со стандартной "десяткой" на 200 кг. 
Поэтому в лимузин "зарядили" самый мощ- 
ный из имеющихся в ее семействе силовых 
агрегатов - 93-сильный "двенадцатый" (ЗР, 
1997, № 2). Колеса поставили 14-дюймо- 
вые: и смотрится солидно, и тормоза уве- 
личенной размерности (опять же от ВАЗ- 
2112) есть где разместить. Пришлось де- 
лать оригинальные пружины для подвески 
- более жесткие, у амортизаторов измени- 
ли характеристики. 

Ну что ж, соперники представлены. Те- 
перь познакомимся с ними накоротке - пред- 
ставим себя на месте тех, кому суждено об- 
щаться с престижными чиновничьими авто. 


С ПОЗИЦИИ ВОДИТЕЛЯ... 

Мы уже рассказывали в июньском но- 
мере журнала о собственных впечатлениях 
от новых "волг" - ГАЗ-3110 и 3102, так что 
повторяться не будем. Изложим некоторые 
мысли "по. поводу". 

Старого матерого водителя "Волгой" 
напугать или удивить трудно - он знает эту 
машину как свои пять пальцев. Его пораду- 
ют усовершенствования, которые внесены в 
конструкцию за последнее время. Двига- 
тель ЗМЗ-406 подарил "Волге" недоступную 
ранее резвость (все-таки 150 л. с. и 21 кгс м, 
намного больше, чем у соперников). Г идро- 
усилитель руля заметно упрощает и облег- 
чает маневрирование, особенно в городском 
потоке. Обновленные дисковые тормоза эф- 
фективнее своих предшественников, а уж 
со старыми барабанными и сравнивать не- 
чего. Современный салон уютней, кондицио- 
нер гонит прохладу, солнце не так печет че- 
рез тонированные стекла - не жизнь, а кра- 
сота. Но есть и другая точка отсчета. 

Тот, кто пересядет за руль "Волги” из 
современного импортного автомобиля дос- 
таточно высокого класса, вряд ли будет 
обрадован. Несмотря на все модернизации 
и усовершенствования, "Волга” осталась 
по сути своей конструкцией тридцатилет- 



Попробуйте уга- 
дать, какой автомо- 
биль длиннее. По- 
прежнему "Волга" - 
4960 мм! Почти дог- 
нал ее "Консул" - 
4950 мм, и на треть- 
ем месте "Долгору- 
кий" - 4550 мм. 






ней давности. Понятно, что и эргономика 
здесь далека от совершенства, и шума в 
салоне больше, да и по ходовым качествам 
люксовая "Волга” все тот же ветеран и да- 
же с новым двигателем не сравнится с 
"Мерседесом”, "Ауди” или "Вольво". 

"Долгорукий” - в общем-то, хорошо 
собранный "сорок первый”. Нам для опро- 
бования достался автомобиль с француз- 
ским мотором, но без шика в отделке. От- 
личий в управлении, связанных с вырос- 
шей на 200 мм длиной, обнаружить так и 
не удалось. На водительском месте тоже 
все привычно, за исключением нагревше- 
гося на солнце и обжигающего сиденья, 
обтянутого черной кожей... Жаль, что нет 
ни атермальных стекол, ни кондиционера. 

Возможно, кто-то другой пришел бы в 
первобытный восторг от динамики "Долго- 
рукого”. Мы были более сдержанны, по- 
скольку до этого хорошо познакомились с 
другим двухлитровым "Москвичом", осна- 
щенным двигателем 3320 уфимского завода 
с впрыском топлива. И что же? "Рено" ока- 
зался не хуже! Нет, серьезно: различия ме- 
жду этими двумя моторами невелики, У 
французов, конечно, лучше проработана 
программа управления двигателем (наши 
взялись за впрыск недавно, но вскорости 
обещают довести его до ума), "Рено” 
меньше по габаритам и массе, 
очевидно, надежнее. Самый 
весомый удар по уфим- 
скому конкуренту - 


цена. По словам специалистов АЗЛК, 
"француз” обходится заводу примерно в 
$1200; двигатели УЗАМ с карбюратором, 
рабочим объемом 1,7 и 1,8 л - около $1000; 
впрыск и "лишние” 200 смз увеличат цену 
ориентировочно еще на 200 "баксов”. 

С двигателем все ясно. А что с тормо- 
зами? Ай да "Юра"! Наконец-то тормозная 
динамика соответствует разгонной: "Лу- 
кас” обеспечивает чувствительность педа- 
ли, малое усилие, надежно и мощно осажи- 
вая машину. На "Долгоруком” можно уве- 
ренно нестись в конвое, не опасаясь впе- 
чататься в корму машины сопровождения. 

У "Юрия Долгорукого", если сравни- 
вать его с "персоналкой” всех времен и на- 
родов - "Волгой", в техническом отноше- 
нии большой козырь - передний привод. 
По управляемости, особенно в слож- 
ных условиях (которые ставит, к 
примеру, перед нами зима), он 
даст "Волге” немалую фору. 

На шоферском месте 
"Консула” тоже почти 
все знакомое по "де- 


сятке”. Разве что сиденья обшили серой ко- 
жей - под цвет панели приборов. Инкрусти- 
ровали деревом интерьер - из него сделана 
рукоятка рычага коробки передач и вста- 
вочки на дверях, да и руль "одеревенел”. 
Справа от комбинации приборов торчит "ро- 
гулька” - дублер управления магнитолой в 
заднем салоне. 

На панели между сиденьями целый 
блок клавиш - к штатным в 21 10 (для упра- 
вления всеми четырьмя стеклоподъемни- 
ками и электрорегулировкой зеркал) доба- 
вились еще и для блокировки замков зад- 
них дверей, управления люком и опускным 







стеклом перегородки. Той, что за спинками 
передних сидений. 

Попробуем, каков лимузин ”в деле". 
Однако ж! Сказать "все, как на "десятке” - 
уже не получится. Пока развернешься, 
попотеешь - и габарит у машины непри- 
вычный, и радиус поворота, а уж руль ка- 
жется после 21 10 тяжелым! Почти как на 
"Волге”... Не зря производители всех 
трех машин предлагают (или предпола- 
гают) ставить гидроусилитель - очень 
пригодится. 

Шестнадцатиклапанный мотор при- 
шелся лимузину впору - нельзя сказать, 
чтобы он поражал скоростью или интен- 
сивностью разгона (чего от него и не 
требуется), просто едет нор- 


мально, не хуже и не лучше многих. Заме- 
тим, что различия в динамических качест- 
вах базовой серийной машины и престиж- 
ной у вазовской модели невелики; ведь и 
обычная "десятка” едет неплохо. Это сов- 
сем не то, что сравнивать АЗЛК-21412 и 
"Долгорукого" или "волги" с разными мото- 
рами - ЗМЗ-402 и 406. 


С позиции ШЕФА... 

"Волга”, повторим, по нашим меркам 
оснащена очень богато, но для западных 
машин подобного класса кондиционер, сер- 
воприводы или аудиосистема - вещи со- 
вершенно обычные. Конечно, в рамках 
"волговского" салона можно создать некие 
шикарные офисы на колесах, но во что та- 
кое удовольствие выльется? 

Г оворя о "Волге", нельзя сбрасывать со 
счетов и соображения престижа. Ведь в нее 
уже сегодня пересаживают довольно высо- 
копоставленных чиновников из "ауди", 
"вольво", "мерседесов", и замена люби- 
мой иномарки на отечественный ГАЗ 
для кого-то станет ударом по само- 
любию. Но справедливости ради 
отметим, что не очень притяза- 
тельный чиновник получит 
пусть и не "мерседесовский", 
но вполне приемле- 
мый комфорт. 
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А вот качеством "Волга", как, впрочем, и 
все российские автомобили, похвастаться не 
может. Ломается, злодейка, и много чаще, 
чем хотелось бы. Что же прикажете делать 
государственному мужу в таких ситуациях? 
Ехать на совещание или на прием в метро 
или держать про запас вторую машину? 

"Юрий Долгорукий”. Усаживаемся на 
заднее сиденье, как положено, черной ко- 
жи. Ладно уж, дверку захлопнем сами - чай, 
демократия, язви ее! Та-ак-с, что же это за 
"Долгорукого" нам его тезка сватает? С "Ау- 
ди", конечно, не сравнить, да и кто ж из А6 
в "Москвича" пересядет по своей воле? Им, 
по всему, "Волга" теперь положена, причем 
дорогая. А этот, даром что черный, займет, 
по мысли отцов города, место "двадцать 
четвертых" и всех последующих "простых" 
модификаций. Тем более, что сами они про- 
дукцию московского завода уже осваивают: 
в свите мэра "долгорукие" присутствуют. 


денья с широким подлокотником между ни- 
ми. Это что за кнопочка? Ба, подушка поеха- 
ла вперед, а спинка наклонилась. Сиденье 
превратилось в удобное кресло, обеспечива- 
ющее полулежачую позу. А если эту кнопку 
нажать? Нет, так больно жарко сидеть, луч- 
ше выключить. Ноги вытянули? Полностью? 
Ну как, почувствовали себя боссом? 

Консоль-то какая впереди! И кондицио- 
нер, и телевизор, и видеоплейер, и стерео- 
магнитола, и даже Си-Ди-ченджер, говорят, 
в багажнике на десять дисков. А это что? 
Бар выдвижной. Да еще и с подсветкой! Да- 
же холодильник есть, встроен в полку под 
задним стеклом. Только вот "маловато бу- 
дет" - лишь одна бутылка шампанского вхо- 
дит. Вообще-то, и без него не скучно - бога- 
тая комплектация лимузина позволяет все 
время чем-то занять руки, превращая поезд- 
ку (по крайней мере, первую) в увлекатель- 
ную игру. Люк в крыше с электроприводом - 


кой-то мере свидетельствует об изначально 
высоком, по сравнению с соперниками, ее 
положении. Репутация - великая вещь, и 
ГАЗ ей пользуется. Типичный чиновничий 
автомобиль вряд ли заметно потеснят толь- 
яттинский лимузин и "Долгорукий". Пасса- 
жирами "Волги" останутся высокие государ- 
ственные мужи плюс пересаживающиеся с 
иномарок еще более высокие. 

"Юрий Долгорукий” - потенциально 
автомобиль московского чиновника (благо- 
даря лоббированию столичных властей). 
Интересную аналогию из прошлого привел 
коллега: "Волга” - машина партийной эли- 
ты, а "Москвич”, очевидно, комсомольских 
работников? Младший брат выгодно отли- 
чается индивидуальностью - пусть неболь- 
шой, но стретч, что сразу выделяет его из 
ряда простых серийных машин. Чиновни- 
кам это нравится. 

"Консул”, по сути, наш вариант длин- 



"Волга ”, "Юрий Долгорукий”, "Консул": 
место водителя и апартаменты "самого". 


все как положено! И вообще, не только 
"мерседесы" пульманами могут быть. 

Г оворят, через год такие машины тира- 
жировать начнут. А еще, что стоить она бу- 
дет "лимонов” от ста и до... Конечно, если в 
нее напихать всякой всячины: АБС там, на- 
дувные подушки безопасности, радиотеле- 
фон, да мало ли что может покупателю в 
голову прийти. Вот бассейн поставить не 
удастся - не влезет. 

ТАК КТО ЖЕ В ЛИДЕРАХ? 

"Волга” - слегка забытое старое. Воз- 
можно, наш подход к Г АЗ-31 02 кому-то пока- 
зался чрезмерно строгим, предвзятым. По- 
лучилось, что упоминание иномарок-одно- 
классниц звучало только в сравнении с 
"Волгой" (и чаще не в ее пользу). Это в ка- 


ного "Линкольн-Таун Кара”, и использо- 
вать его будут так же - протокольные вы- 
езды, свадьбы, поездки с именитыми гос- 
тями и т. д. В общем, богато оснащенный, 
новый русский лимузин. Своих привержен- 
цев он, пожалуй, найдет, но среди высоко- 
го чиновного люда вряд ли. 

Итак, престижный класс автомобилей 
пополнился. Бестселлер прошлых лет 
"Волга" приобрела конкурентов. Насколько 
серьезной будет соперничество, покажет 
жизнь. А в заключение отметим все же: чи- 
новников и богатых наш автопром балует- 
таки. Заднее сиденье ни одного из автомо- 
билей нам покидать не хотелось. 

Сергей МИШИН, Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Антон ЧУЙКИН 
Фото Сергея Иванова, Владимира Князева 


Вот только тяжким грузом да- 
вит нехорошая репутация "сорок 
первых", и не знаешь: то ли изобра- 
жать оскорбленное достоинство, то 
ли радоваться, разъезжая на этом удли- 
ненном "Москвиче”. Кстати, тоже отрадно 
- пусть всего на 20 см, но длиннее обычно- 
го, а "Волги”-то - все одинаковые! 

Оглядимся в салоне. Это что же, госу- 
дарственному мужу и развлечься нечем? Из 
оборудования задним пассажирам предос- 
тавлена только пепельница и плафон, кото- 
рыми долго не потешишься. Можно еще по- 
играть электростеклоподъемниками, но это 
тоже надоедает. "Долгорукий” - стретч или 
что? Места сзади предостаточно - можно и 
столик придумать, и стереосистему, и пульт 
кондиционера поставить! Экономят на нас, 
чиновниках, секвестр нам делают. С техни- 
ческой точки зрения оборудовать "Долгору- 
кий" этими игрушками - не проблема. 

"Консул”. Сзади - два раздельных си- 


38 ЗА РУЛЕМ 8/97 





эксклюзив 


ЯВЛЕНИЕ 







Для того, чтобы ответить на эти воп- 
росы, необходимо вспомнить историю 
"шестидесятки”. 

В конце 80-х на заводе возникла груп- 
па энтузиастов, возглавляемая нынешним 
главным конструктором А. Макаровым, 
пытавшаяся доказать совместимость про- 
ходимости и комфорта. За рубежом, где 
производитель подчиняется запросам по- 
купателя, это давно поняли. Возникшая 
мода на вседорожники и привычка к ком- 
форту породили всевозможные "паджеро" 
и "лендкрюйзерьГ’, "чероки” и "эксплоре- 
ры”. В СССР же первенствовала забота о 
Родине. А заботиться о ней нашему чело- 
веку сподручнее считалось в спартанских 
условиях. Так что идею приняли с боль- 
шим скрипом и обставили жесткими усло- 
виями. Главнейшим из них была привязка 
нового автомобиля к старому шасси. 
Впрочем, поменьше тревожить действую- 
щее производство старались и по эконо- 
мическим причинам. 

При проектировании, доводке и по- 
становке на производство модели 3160 
УАЗ набил немало шишек и многому нау- 
чился. Самым серьезным приобретением 


Ровно четыре года назад в августов- 
ском номере журнала за 1993 год мы 
рассказали об автомобиле нового по- 
коления из Ульяновска. ”3а рулем” 
был первым из средств массовой ин- 
формации, кому показали новую маши- 
ну - 3160. Начать производство предпо- 
лагалось в 1996 году, но столь ранняя 
презентация (тогда и слова-то такого 
не слышали) считалась на заводе оп- 
равданной. Рыночные веяния требова- 
ли создания нового имиджа фирмы. И 
автомобиль, так далеко шагнувший от 
"утилитарного” УАЗ-469, очень спо- 
собствовал этому. 


Сегодня мы вновь пользуемся своими 
добрыми отношениями с УАЗом и расска- 
зываем о том, чего, можно сказать, еще 
никто не видел. Лишь в конце этого меся- 
ца в Москве на автосалоне будет предста- 
влен широкой публике 3162. 

Не спешат ли опять ульяновцы? Ведь 
еще и "шестидесятка” не заняла своего 
места на конвейере, а мы уже о новой ма- 
шине. И как насчет коммерческой тайны - 
на Западе-то до последнего дня новинку 
прячут под чехлом. 


Нам разрешили запечатлеть на 
пленку сборку первых длиннобаз- 
ных УАЗов нового поколения. Их 
можно будет увидеть на Россий- 
ском автосалоне-97. 


Сравните: короткий 3160 и длин, 
ный 3162. 
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можно считать автоматическую свароч- 
ную линию немецкой фирмы "КУКА". Се- 
'одня нет сомнений, что до конца нынеш- 
него года мы познакомим наших читате- 
лей уже не с экспериментальной, а с 
вполне серийной машиной. 

Пока "шестидесятка" пробиралась к 
конвейеру, жизнь не стояла на месте. В 
настности, рухнула такая, казалось бы, 
незыблемая догма, как невозможность от- 
ступления от существующего шасси. Ры- 
нок требовал расширения предложения - 
пришлось покуситься на "святая святых”. 
О длиннобазном 3153, рожденном из при- 
вычного "уазика", мы подробно рассказа- 
ли в первом номере за этот год. Естест- 
венно, что возможность удлинения была 
слроецирована и на новое семейство. 
Конструкторов это не застало врасплох - 
в эскизах 3162 существовал уже давно. 

Чем больше реальных черт обретал 
'шестьдесят второй", тем очевиднее ста- 
новились результаты "компромиссных” ре- 
шений по 3160. Машина, которая у нас 
считается "длинной”, в ряду одноклассни- 
ков из Японии была бы "нормальной”. А 
вот та база, что является "нормальной” у 
нас, там считалась бы укороченной и об- 
ладала бы не пяти-, а трехдверным кузо- 
вом. В длинном автомобиле больше ком- 
рорта, а вот короткий, обладающий луч- 
шей проходимостью, ориентирован скорее 
на бездорожье. Появится ли когда-нибудь 
3160 с двумя, но более широкими боковы- 
ми дверями? Сегодня для завода это не- 
позволительная роскошь. А вот "шестьде- 
сят второй” выглядит явно пропорцио- 
нальнее своего "родителя”. Будет ли он, 
как и "отец”, долгие годы оставаться лишь 
выставочным экспонатом? Вряд ли. Ры- 
-юк давит. 

Когда собирались конкурировать с 
иномарками в комфорте, никто и не думал, 
-то конкуренция эта из заочной станет 
почти лобовой. Сегодня наши заводы учат- 
ся по-настоящему бороться за покупателя, 
'отовы работать "под заказ”. Если одно- 
временно не вздувается цена, то это - 
глин из немногих реальных путей выжива- 
-ия. На заводе называют сроки довольно 
: жатые. Побоимся сглазить - подождем. 

Алексей СОЛОПОВ 
Фото автора 


Чем отличается 


■р>43-5Г60 

94Н 'Г'' 


Модель 

3160 

3162 

Показатели 



Длина, мм 

4245 

4754 

База, мм 

2400 

2760 

Радиус поворота, м 

6,3 

7,2 

Снаряженная масса, кг 

1930 

2010 

яиестимость. чел. 

7 

9 



”БЫ40К” 

ПРИМЕРЯЕТ 

НОВЫЕ 

ПЛАТЬЯ 


Долгие годы АМО "ЗИЛ” был известен сре- 
днетоннажными грузовиками. Сейчас за- 
вод сделал акцент на "малотоннажники”. 

Однако работы над перспективными 
моделями средней грузоподъемности не 
прекратились. Перед вами - новый пяти- 
тонник для работы в городских условиях. 
Длинная грузовая платформа рассчитана и 
на перевозку европоддонов - для этой це- 
ли ее борта сделаны несимметричными. 

Новая конструкция крепления бортовой 
платформы к раме и колеса меньшего диа- 
метра позволили снизить погрузочную высо- 
ту. Оперение и кабина были заимствованы от 
малотоннажного "Бычка" ЗИЛ-5301 , что поз- 
волило уменьшить габарит машины, но пе- 
редняя часть подверглась изменениям - фа- 
ры теперь "перекочевали" в бампер. Двига- 
тель - минский дизель Д-245.10 мощностью 
105 л. с., но предусмотрены и более мощные 
моторы. Коробка передач и сцепление тоже 
от "Бычка", а вот все остальное - от средне- 
тоннажного ЗИЛ-4331 . Колесная база - 4,5 м. 
Подвеска спереди и сзади - рессорная зави- 
симая, полная масса грузовика - около 9 т. 
Впереди всесторонние испытания. 

Еще одна машина на базе трехтонки 
ЗИЛ-5301 - реанимобиль ЗИЛ-3313ГО - 
плод сотрудничества АМО "ЗИЛ" и объеди- 
нения "Экран", занимающегося изготовле- 
нием медицинской техники. Интересно, что 
базой стал не цельнометаллический фур- 
гон, а шасси с кабиной, на раму которого 
установлен отдельный медицинский мо- 
дуль. По мнению заводских специалистов, 
он примерно вчетверо долговечней самого 
шасси и потому, когда последнее придет в 
негодность, может быть легко перемонти- 
рован на новое. Впрочем, рама и подвеска 
автомобиля подверглись существенной мо- 
дернизации и отличаются от стандартных: 
раму пришлось укоротить и доработать; ре- 
зультатом конструктивных изменений под- 
вески стала лучшая плавность хода, умень- 
шилась на 50 мм погрузочная высота. По- 
высилась и устойчивость автомобиля. Ко- 
лесная база уменьшена на 426 мм, благода- 
ря чему машина стала не только короче 

Среднетоннажный грузовик ЗИЛ (верхнее фото). 

Надпись "Реанимобиль” сделана "наоборот", 
чтобы водители могли легко ее прочитать в 
зеркале заднего вида. 


(длина 5560 мм), но и более маневренной: 
радиус поворота не превышает 6,4 м. 

Двигатель - все тот же дизель Д-245.1 0, 
он разгоняет автомобиль до 100 км/ч. В бу- 
дущем можно будет заказывать и англий- 
ский дизель "Перкинс". 

Внутренние размеры кузова - 
3200x2100x1800 мм. Объем велик; при необ- 
ходимости здесь могут разместиться трое 
больных на носилках и двое врачей. Все ме- 
дицинское оборудование изготовлено в Рос- 
сии. Для оказания экстренной помощи пред- 
усмотрены дефибриллятор, электрокардио- 
граф. наркозно-дыхательная аппаратура, ки- 
слородная система и т. д. Носилки могут ме- 
нять свое положение по высоте и трансфор- 
мироваться в кресло. В кузове установлен 
компактный умывальник и два кресла для 
врачей, одно из которых складное. Весьма 
важно, что медперсонал может работать в 
кузове не нагибаясь. Поддерживают микро- 
климат в салоне отопитель и люк в крыше. 
Для погрузки больных в задней части маши- 
ны есть две распашные (на 180°) двери. С 
правой стороны - еще одна дверь. Автомо- 
биль, естественно, оборудован радиосвязью. 

В отличие от своих собратьев, "меди- 
цинский" "Бычок" имеет одинарную ошинов- 
ку колес и весит с полной нагрузкой немно- 
гим более 4 т (стандартный - почти 7 т). Те- 
перь и эту машину ждут испытания. А вско- 
ре ЗИЛ и "Экран" построят еще одну версию 
реанимобиля: стальной каркасный кузов за- 
менят на прогрессивную конструкцию из 
так называемых сандвич-панелей. Всего 
планируется подготовить 11 различных ва- 
риантов специальных медицинских машин. 

Валерий ВАСИЛЬЕВ 
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в июне в Москве прошла выставка авто- 
мобильного электрооборудования и ак- 
сессуаров, на которой побывал наш 
корреспондент Антон УТКИН. 

Необычное для технической выставки 
место - Центральный выставочный зал 
"Манеж” в самом центре Москвы - очень 
удобно для посетителей. Однако цена би- 
лета (20 тыс. рублей) с самого начала 
предполагала, что случайно зашедших сю- 
да почти не будет. Но те, кто пришел с де- 
ловой целью, - в основном, оптовые поку- 
патели из разных регионов России, - мог- 
ли и товар посмотреть, и условия его при- 
обретения узнать. 

Для завсегдатая ежегодных автосало- 
нов на Красной Пресне экспозиция в Мане- 
же (занимавшая, кстати, лишь половину 
здания) показалась лишь фрагментом на- 
стоящей автомобильной выставки. За ред- 
ким исключением, почти все здесь пред- 
ставленное мне довелось видеть ранее. Но 
нет худа без добра: появилась возмож- 
ность рассказать об изделиях, на которые 
всегда не хватало места в репортажах с 
МИМСа и Российского салона. 

Среди немногочисленных новинок, по- 
казанных на выставке, - полностью необ- 
служиваемые аккумуляторы ”Дека” про- 
изводства американской фирмы "Ист 
Пенн", которые уже присутствуют на рос- 
сийском рынке. Эта батарея последнего 
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поколения (о подобных мы писали в № 9 за 
1996 год) вообще не имеет заливных от- 
верстий. Сверху она всегда чистая, клем- 
мы и выводные штыри не окисляются, а 
при мойке двигателя ее можно смело поли- 
вать из шланга - внутрь не попадет ни кап- 
ли. Видимо, один раз поставив такую на 
автомобиль, можно ездить несколько лет, 
забыв о ее существовании. 

Необслуживаемые аккумуляторы пе- 
рестали отпугивать всех своей стоимо- 
стью. Так, розничная цена "Деки-бб", с га- 
баритами "жигулевского” аккумулятора - 

Полностью необслуживаемый аккумулятор 
"Дека”. На передней стенке корпуса видны до- 
полнительные выводы для бокового подключе- 
ния проводов. 



около 300 тыс. рублей. Похоже, именитым 
европейским фирмам, предлагающим бата- 
реи с заливными отерстиями подчас по бо- 
лее высокой цене, придется на нашем рын- 
ке потесниться. Лучшие же из отечествен- 
ных аккумуляторов не только относятся к 
предыдущему поколению, но и уступают 


Установка для нанесения гальванических по- 
крытий и демонстрационные образцы (обли- 
цовка радиатора с золоченой полосой). 




ВЫСТАВКИ, САЛОНЫ 



го датчика. Простейший из приборов Епзиге 
(цена 1 млн. рублей) оборудован светодиод- 
ной шкалой с 10 делениями, через каждые 
0,1 промилле. Им интересовались авто- 
предприятия для предрейсовой проверки 
водителей. Более сложный цифровой АІегІ 
(цена 3 млн., точность измерения 0,01 про- 
милле) официально разрешен к примене- 
нию в России, и его приоб- 
ретают подразделения 
ГАИ. И наконец, наиболее 
совершенный РВА-3000 
(13,5 млн. рублей) снабжен 
мини-компьютером с прин- 
тером. Он способен запо- 
минать до 200 результатов 
испытаний и тут же распе- 
чатывать все эти данные, 
включая фамилию испыту- 
емого^ дату и время про- 
верки. Иными словами, ум- 
ные алкометры позволяют 


ГАЗ и ВАЗ - как известно, выбрали другие 
системы). Но скорее всего можно преус- 
петь, модернизируя модели, уже находящи- 
еся в эксплуатации. Об этом, кстати, шла 
речь на семинарах, проведенных в рамках 
выставки представителями НАМИ и НИИ- 
Автоэлектроники. Любые модели отечест- 
венных автомобилей можно легко оборудо- 
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Стенд НАМИ - наглядно и эффектно. 


американским по энергетическим парамет- 
оам. Например, та же "Дека-бб” имеет ем- 
кость на 20%, а ток холодной прокрутки - 
ча 80% больше, чем 6СТ-55А. И при этом 
на два килограмма легче. 

В числе выставочных для России де- 
бютов - американская портативная ус- 
тановка для нанесения металлических 
покрытий методом гальваностегии. Она 
может заинтересовать владельцев тюнин- 
'овых фирм, мастерских по реставрации 
старинной автомототехники, изготовите- 
лей мотоциклов-чопперов, наконец, просто 
мастеров-самодельщиков. Многие из тех, 
кто раньше пользовался услугами заво- 
дских гальванических цехов, не могли и 
представить, что приборчик, упакованный 
в небольшой чемодан, способен заменить 
лолуторакубовую гальваническую ванну и 
мощный стационарный выпрямитель. Его 
цена с комплектом расходных материалов 
- 3500 долларов - не покажется чрезмер- 
ной. если учесть сегодняшний дефи- 
цит на работы по хромированию, ни- 
келированию и им подобные. Впро- 
чем. для разового применения при- 
бор никто не станет покупать, но 
вот "гальваническими услугами" 
российского дилера фирмы сможет 
воспользоваться, правда, пока 
только по золочению деталей. Разу- 
меется, высокая стоимость расход- 
ного материала - геля, содержаще- 
го соли золота, определяет и цену в 
10 долларов за квадратный санти- 
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Алкометры из Канады. 

метр покрытия (для больших поверхностей 
- существенная скидка). 

Еще одна премьера на нащем рынке 
весьма актуальная!) - канадские приборы 
для определения содержания алкоголя 
в выдыхаемом воздухе. Они автоматиче- 
пересчитывают его в содержание алко- 
"опя в крови (именно последнее нормирует- 
:= законодательством). На стенде были 
тредставлены три алкометра с одинаковым 
поинципом работы: испытуемый дует в 
гменный мундштук прибора, а если в выды- 
хаемом воздухе есть пары алкоголя, то об 
э*ом тотчас же сообщит сигнал электронно- 


непременно присутствующая на 
всех выставках аудиотехника 
"Кларион". 

в большинстве случаев избе- 
жать анализа крови в медуч- 
реждениях, хотя последний 
все равно остается решаю- 
щим в спорах с ГАИ и необхо- 
димой процедурой в случаях, 
если пахнет уголовным 
^ делом. 

^ Как всегда, в избытке 
были представлены изделия 
массового спроса, оценить которые могут 
не только специалисты, но и сами потреби- 
тели. а именно - автосигнализации и ау- 
диоаппаратура, И, напротив, только для 
специалистов были предназначены стенды 
НИИАвтоэлектроники. НАМИ и фирмы 
"Барклай-Авто”, торгующей диагностиче- 
ским оборудованием для предприятий ав- 
тосервиса. 

Несмотря на трудные времена, наша 
наука не сдается и пытается заинтересо- 
вать автозаводы своими разработками. На- 
пример. НАМИ питает надежду, что его си- 
стема распределенного впрыска топлива 
будет востребована ПО "Москвич'' и "Ижма- 
шем" (два других российских автогиганта - 


вать микропроцессорной системой 
зажигания и агрегатом центрального 
впрыска топлива, установленным 
вместо штатного карбюратора. При 
этом содержание вредных веществ в 
отработавших газах уменьшается в 
среднем в шесть раз. Возможно, та- 
кое переоборудование транспорта 
станет обязательным в крупных го- 
родах. поскольку принудительное ос- 
нащение автомобилей каталитическими 
нейтрализаторами (о чем недвусмысленно 
заявили, например, московские власти) по- 
влечет за собой соответствующее измене- 
ние системы питания мотора. Ведь карбю- 
ратор и нейтрализатор - вещи трудносов- 
местимые. 

К сожалению, первая в России специа- 
лизированная выставка-шоу "Мир 12 
вольт" не стала заметным событием в ав- 
томобильной жизни. Собственно, автомо- 
бильного электрооборудования здесь прак- 
тически не было, поскольку в списках экс- 
понентов не оказалось как раз тех, кто 
вроде бы должен "править бал" на такой 
узкотематической выставке, - российских 
заводов - производителей приборов элект- 
рооборудования. На стендах были предста- 
влены, в основном, торговые фирмы, тю- 
нинговые мастерские и печатные издания. 
Вероятная причина того, что организато- 
рам не удалось заинтересовать солидные 
предприятия, - стартующий в конце этого 
месяца Российский международный авто- 
салон на Красной Пресне. Остается наде- 
яться, что для следующего шоу "Мир 12 
вольт " будет выбрано более удачное время 
и предоставлена гораздо большая выста- 
вочная площадь. 
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ТЕХНИКА 




СТАНЕТ ЛИ ОБЩИЩ 

"ОБЩИИ ПУТЬ” 


”Коммон рейл' — 
система впрыска для 

Дизельные двигатели на европейских 
легковых автомобилях - не редкость. 
Бензин весьма дорог, и потому многие 
во Франции, Бельгии и Германии счита- 
ют покупку модели, оснащенной дизе- 
лем, выгодной, особенно если по роду 
занятий на машине приходится "нама- 
тывать” за год несколько десятков ты- 
сяч километров. 


Нынешние дизельные двигатели го- 
раздо совершеннее тех, что были 10-15 
лет назад: большинство из них снабжены 
турбонаддувом с промежуточным охлажде- 
нием воздуха, а литровая мощность многих 
перевалила за 37 кВт/л (50 л. с./л). В конце 
70-х это считалось совсем неплохим пока- 
зателем для "атмосферных” бензиновых 
двигателей. Динамические качества авто- 
мобилей с такими дизелями, равно как и 
максимальная их скорость, вполне на вы- 
соте. Так что те, кто по-прежнему считает 
дизель маломощным, трясучим и вонючим, 
заблуждаются, особенно если учесть, что в 
начале этого десятилетия грянула новая 
революция в конструкции моторов с вос- 
пламенением от сжатия. 

Непосредственный впрыск топлива пе- 
ревернул все существовавшие представле- 
ния о возможностях дизельных двигателей 
и сделал реальной их прямо-таки неверо- 
ятную экономичность в сочетании с отлич- 


легкового дизеля 


ной динамикой. Судите сами: большой, со- 
лидный "Ауди-Аб” снаряженной массой 
около 1 ,5 т с механической шестиступенча- 
той коробкой передач расходовал в сред- 
нем менее 7 л дизельного топлива на 100 
км, разгоняясь до 100 км/ч менее чем за 
10с и развивая на автобане более 200 
км/ч. При движении с умеренной скоростью 
его "аппетит” укладывался в 4 л/100 км. 


Совсем недавно такие показатели каза- 
лись просто фантастическими. 

Путь легковых дизельных двигателей к 
непосредственному впрыску (по-другому, 
дизели с неразделенной камерой сгорания) 
оказался отнюдь не простым. Сам по себе 
дизель с непосредственным впрыском дале- 
ко не новинка. Абсолютное большинство 
"больших" дизелей сделано именно так. Но 
процесс, легко достижимый в моторах с ма- 
ксимальной частотой вращения коленчато- 
го вала, не превышающей 2500 об/мин, 
крайне сложно организовать в достигаю- 
щих вдвое больших оборотов. И хотя конст- 
рукторы немало потрудились над этим, ре- 
зультаты пока оставляют желать лучшего. 

Двигатели с неразделенной камерой 
сгорания действительно экономичнее 
своих предкамерных и вихрекамерных со- 
братьев примерно на 20%, но шума и виб- 
раций у них заметно больше. Для легко- 
вого автомобиля эти показатели могут 


оказаться более важными. Поэтому не 
случайно многие фирмы наряду со сверх- 
экономичными дизелями непосредствен- 
ного впрыска по-прежнему выпускают и 
предкамерные, и вихрекамерные. Только 
"Ауди” и "Ровер" (кроме "Ленд-Ровера”) 
полностью перешли на моторы с неразде- 
ленной камерой сгорания. "Мерседес", от- 
давая им должное, продолжает совер- 
шенствовать предкамерные дизели с че- 
тырьмя клапанами на цилиндр. "Пежо" и 
"Рено” тоже не торопятся снимать с про- 
изводства свои предкамерные. ФИАТ да- 
же выпускает новые, а БМВ попросту де- 
лает вид, что лучший легковой дизель 
всех времен и народов - их рядная вихре- 
камерная "шестерка” с турбонаддувом. 
Что это - здоровый консерватизм или 
техническое отставание? 

Как же можно 
улучшить плавность, 
экономичность, эколо- 
гические показатели 
дизеля без потери 
мощности? Тем же 
способом, как в свое 
время это сделали на 
бензиновых моторах, 
когда карбюратор за- 
менила управляемая 
электроникой система 
впрыска топлива. Одна 
беда - создать элект- 
рически управляемую 
форсунку по образцу той, что использует- 
ся в бензиновых двигателях, сегодня тех- 
нологически невозможно: дизельная фор- 
сунка установлена прямо в цилиндре, где 
температура газов достигает 2000°, а дав- 
ление в топливной системе может в сто и 
более раз превышать атмосферное. Сис- 
тема "коммон рейл" (Соттоп ВаіІ), что в 
дословном переводе означает "общий 
путь", "общая магистраль", как раз и при- 
звана решить эту задачу. 

До сих пор роль управляющей элект- 
роники в легковых дизельных двигателях 
сводилась к управлению топливным насо- 
сом, давлением наддува, стартовой проце- 
дурой и регулированием холостого хода. 
Давление в системе практически постоян- 
но, топливный насос высокого давления 
(ТНВД) варьирует лишь количество топли- 
ва, что подается в цилиндр за один ход, а 
бездумная форсунка открывается под дей- 
ствием ударной волны в топливе (жид- 
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«ость практически несжимаема) и закрыва- 
ется под действием пружины. 

В "коммон рейл” все обстоит иначе - 
можно непосредственно регулировать мо- 
мент впрыска, количество топлива и закон 
его подачи, даже давление в магистрали, 
'’иыми словами, всегда обеспечивать опти- 
мальные условия работы. Принципиальное 
отличие системы в том, что ТНВД подает 
топливо не в индивидуальные трубопроводы 
‘ форсункам, а в "общую магистраль", обо- 
эудованную датчиком давления и обратным 
клапаном, сливающим лишнее топливо в 
бак. Форсунки остались прежними, механи- 
■^кими (ничего другого пока не придума- 
.ти), но вот к каждой добавился пьезоэлект- 
омческий клапан, открыванием и закрывани- 


ем которого управляет электронный блок. 
Он же управляет ТНВД, обеспечивая раз- 
личную подачу топлива и давление в "общей 
магистрали”. Так, давление на холостом хо- 
::у минимально, что позволяет снизить шум 
оаботы форсунок и ТНВД, а при разгоне с 
-.13КИХ оборотов - максимально, что обеспе- 
-ивает наилучшую приемистость. 

Как видим, идея отнюдь не сложна. 
Иное дело, что технологическое ее испол- 
-ение в условиях массового производства 
стало возможно лишь в нынешнем году. 
Сегодня доподлинно известно, что фирмы 
'Бош" и "Тойота” располагают готовыми к 
серийному производству системами впры- 
ска "коммон рейл", причем двигатели с "бо- 
_^евской” системой уже испытаны на се- 
сийных моделях автомобилей. По неофи- 
_иальным данным, это дизельные моторы 
для нового "Опеля-Астра” и "Мерседеса-А”, 
«оторые появятся в продаже в начале сле- 
дующего года. "Тойота" представит свой 
двигатель на серийной машине примерно 
-ерез два года. 


Так что же дает система "коммон 
рейл” по сравнению с обычным дизелем 
непосредственного впрыска? По предва- 
рительным данным, экономия топлива со- 
ставит около 10-15%, мощность может 
возрасти до 40%, ожидается существен- 
ное снижение выбросов окислов азота и 
углерода, а также снижение щума на 10 
дБ. На стенде "Тойоты” в Женеве можно 
было послушать и сравнить запись звука 
обычного дизеля с непосредственным 
впрыском и опытного мотора с "коммон 
рейл". Первый, как и полагается, издавал 
типично "тракторный" шум, а второй, ско- 
рее, напоминал обычный бензиновый мо- 
тор со слегка увеличенными зазорами в 
клапанном механизме. 


Схема компонентов системы "коммон рейл” 
фирмы”Бош”: 1 - топливный насос высокого 
давления; 2 - электронный блок управления; 
3 - датчик давления; 4 - собственно "общий 
путь” - коллектор; 5 - обратный клапан ("обрат- 
ка”); 6 - форсунка с электронным управлением; 
7 - топливный бак. 

Если в наших предсказаниях нет изна- 
чально неверных посылов (полагаем, это 
маловероятно), то всего через полгода мы 
сможем ознакомиться с таким двигателем 
на "живом” автомобиле. К "рубежному” 
2000 году система "коммон рейл" станет 
непременным атрибутом любого действи- 


экология 
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На кабинах зарубежных грузовиков 
можно увидеть круглые зеленые значки 
с буквами Е или С. Что они означают? 

А то, что транспортное средство (гру- 
зовик или автопоезд) соответствует евро- 
пейским нормам по уровню внешнего шума 
при движении. 

В 1989 году в Австрии были приняты са- 
мые жесткие тогда ограничения по шуму, соз- 
даваемому при движении грузовиков (в стра- 
нах ЕС они вводятся в 1996-1997 гг.). Все ав- 
томобили европейских перевозчиков, пересе- 
кающие австрийскую границу, должны были 
соответствовать этим требованиям, иначе их 
не пускали в страну. Для ускорения процеду- 
ры проверки автомобилей на соответствие 
австрийским требованиям решили выдавать 
сертификат "тихого" автомобиля и отмечать 
круглым зеленым значком с буквой I внутри. 

Позже в Германии появились особо ох- 
раняемые экологические зоны, и в них про- 
пускались грузовики, соответствующие тем 
же требованиям по шуму, что и в Австрии. 
Но здесь "тихие” машины стали оснащать 
аналогичными знаками с другой буквой - О. 

Следующим значком, но уже общеев- 
ропейского уровня, стал зеленый кружок с 
буквой и - его носитель соответствует не 
только австрийским требованиям по шуму, 
но и общеевропейским требованиям "Евро- 
1” на токсичность отработавших газов ди- 
зельных моторов. 

И наконец, в 1997 году появился но- 
вый значок - с буквой 8. Он указывает, что 
автомобиль сертифицирован на соответст- 
вие новым европейским требованиям на 
внешний шум и одновременно '’Евро-2” - на 
токсичность отработавших газов. Впослед- 
ствии грузовик без такого знака через гра- 
ницы многих стран просто не пропустят. 

Все названные знаки имеют одинако- 
вые размеры, их устанавливают на бампере 
или на передней части кабины грузовика. 



тельно современного дизеля для легкового 
автомобиля, став "гвоздем” автомобильно- | 
го сезона, если... Если другая новинка - 
бензиновый двигатель с искровым зажига- ■ 
нием и непосредственным впрыском топ- | 
лива в цилиндр - не окажется еще более і 
удачной. Европейская презентация "Мицу- \ 
биси” с таким мотором должна пройти на , 
автосалоне во Франкфурте в сентябре. 

Анатолий ФОМИН 


Образцы европейских экологических знаков 
для грузовых автомобилей. 

Ц - знак - сертификат, отвечающий националь- 
ным нормам по уровню внешнего шума, обяза- 
тельным для движения в Австрии. 

С - аналогичный знак в ФРГ, необходимый для 
движения в экологически охраняемых зонах. 

II - европейский знак, обозначающий не только 
соответствие австрийским нормам по шуму, но и 
требованиям ”Евро-1” на токсичность выброса. 

8 - знак, указывающий, что грузовик сертифи- 
цирован в соответствии с новыми европейски- 
ми требованиями по шуму и отвечает нормам 
"Евро-2” по токсичности. 
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в нашем представлении вездеход- 
амфибия - это обычно железно- 
гусеничный многосотсильный 
монстр, конечно, защитного цвета. 
Однако бывают они и гораздо более 
симпатичными, почти "ручными”, 
такими, например, как 
канадский "Арго”. 





ют их с левой и правой стороны, позволяя 
разворачиваться и останавливаться. 

Вся эта механика заключена в герме- 
тичный пластмассовый корпус, а валы ко- 
лес через уплотнения выведены наружу. 
Снизу предусмотрен защитный кожух из 
ударопрочного пластика. Он предохраняет 
от контакта с пнями и камнями, а в случае 
повреждения может быть заменен. 

Верхняя половина корпуса, образую- 
щая кабину и грузовой отсек, по периметру 
приклеивается к нижней. Кроме двухмест- 
ного сиденья впереди, вдоль бортов сзади 
есть еще два сиденья в шестиколесном 
вездеходе или две длинные лавки на четы- 
рех пассажиров в восьмиколесном. Сверху 
установлены откидывающееся ветровое 
стекло и легкая брезентовая крыша, а в но- 
совой части - электрическая лебедка уси- 
лием до двух тонн. На пневматики доволь- 
но просто можно надеть пластмассовые гу- 


Двухцилиндровый 
четырехтактный "Кох- 
лер” мощностью 16 
л. с. в моторном отсеке 
шестиколесного везде- 
хода. 

Колеса каждого борта 
приводятся во враще- 
ние двухрядной цепью. 


колесный вездеход, а 24-сильный "Кавасаки” 
(620 см3) _ на восьмиколесный. Оба двигате- 
ля - бензиновые Ѵ-образные, оба - двухци- 
линдровые четырехтактные с водяным охла- 
ждением и электростартером. При увеличе- 
нии оборотов двигателя центробежное сцеп- 
ление подключает трансмиссию. В ней, кро- 
ме двухступенчатой коробки передач, есть 
клиноременный вариатор, аналогичный сне- 
гоходному, который плавно изменяет пере- 
даточное отношение. Через дифференциал 
с помощью цепных передач приводятся во 
вращение колеса каждого борта, а два дис- 
ковых тормоза в трансмиссии затормажива- 


Идея, заложенная в конструкцию "Ар- 
го", предельно проста: пластиковый корпус 
без какого-либо намека на подвеску и ко- 
леса низкого давления, играющие роль уп- 
ругих элементов. В свое время попытки со- 
здания подобных конструкций предприни- 
мались и у нас, но, к сожалению, дальше 
экспериментальных образцов и опытных 
партий дело не пошло. Такие вездеходы с 
легкостью преодолевают и грязь, и снег, и 
болото, что в российских условиях ценится 
очень высоко. Познакомимся с ними по- 
ближе. 


КАК ОН УСТРОЕН 

В основе конструкции "Арго” - 
стальная рама, на которой размеще- 
ны двигатель и элементы трансмис- 
сии. В зависимости от размеров и ко- 
лесной формулы используют два 
разных мотора: "Кохлер" (450 смЗ) 
мощностью 16 л. с. ставят на шести- 
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:е«ицы. Они снижают и без того неболь- 
*^ое давление на грунт до ничтожной вели- 
---•ы - 50 гс/см2 и позволяют легко пере- 
жигаться по болоту или рыхлому снегу. 

Поскольку "арго" - амфибии, они умеют 
е "лавать, правда, на воде их грузоподъем- 
■ссть чуть ниже, чем на суше. Тяги, создава- 
емой вращением колес или перематыванием 
>сениц, хватает для неспешного движения 
2 бурлящей белой пене со скоростью около 2 
і»ч. Если этого мало - на корму ставят под- 
весной лодочный мотор. Развороты в воде, 
•ах на суше - притормаживанием колес од- 
-ого борта. Восьмиколесный вездеход на 
случай течи оборудован даже электрической 
"юмпой. Для движения же по дорогам обще- 
"с пользования "арго" не предназначены: из 
жетотехники у них только две фары впере- 
ж и пара световозвращателей сзади. 

ЭМОЦИИ в ПУТИ 

Ну хватит ходить вокруг да около. По- 
за за руль. Точнее, за рычаги, поскольку 
управление здесь как в тракторе, рычаж- 
-ое. да и расположено справа. Перешагнув 
-ерез борт ярко-оранжевого малыша, уст- 
оаиваюсь на месте "механика-водителя". 
Да-а... Запутаться с управлением даже при 
келании сложно: два рычага с "мотоцик- 
летной” рукояткой газа на правом и рычаг 
коробки передач в горизонтальном пазу. У 
оычага четыре положения: нейтраль, зад- 
-ий ход, пониженная и повышенная пере- 
дачи. Такая роскошь, как синхронизаторы, 
■’е предусмотрена - на вездеходе переда- 
ли включаются, когда он стоит. А вот за- 
мок зажигания - вполне "автомобильный". 

Ключ "на старт”! Из-под капота слы- 
шится почти мотоциклетное "тах-тах”. Те- 
терь - "коробка”: с легким скрежетом ры- 
-іаг встал в крайнее правое положение. 
Плавно увеличиваю обороты, и "Арго” ти- 
хонечко начинает ползти вперед. Осмелев, 
прибавляю газ, и вездеходик, фыркнув, то- 
ке заметно прибавляет ход. Так, попробу- 
ем развороты. Осторожно тяну на себя ле- 
вый рычаг, который идет почти без усилия, 
чикак не влияя на траекторию движения. 
Лишь в самом конце хода рычаг "засопро- 
тивлялся” и нос моего "Арго” повело влево, 
"'ои этом двигатель стал терять обороты. 
Поворачиваю рукоятку газа почти до упо- 
оа; рявкнув, вездеходик "крутнулся" на ме- 
сте и застыл - с перепугу я бросил рычаги. 

Освоившись, часа два носился по окре- 
стным холмам и полям. Удовольствие, дол- 
жен вам сказать! Но кое-что надо уяснить, 
-тобы получить его сполна. Оказалось, что 
короткая база при отсутствии амортизато- 
осв сообщает шестиколесной машинке хо- 
оошо ощутимый эффект "козления”: на коч- 
ках корпус не столько ходит вверх-вниз, 
жолько раскачивается с носа на корму. Па- 
оу раз, инстинктивно сбросив газ перед 
=мами. я чуть не "катапультировался”. По- 
садка водителя почти вертикальная и вы- 
-чнуть ноги, чтобы как следует упереться, 



просто некуда - впереди мотор- 
ный отсек. В конце концов понял, 
что небольшие неровности нужно 
или аккуратно "облизывать" на ма- 
ленькой скорости, или "пролетать” 
на большой, когда вездеход, под- 
прыгивая как мячик, несется по 
верхушкам кочек, закладывая ли- 
хие повороты с заносом. 

Для проверки "Арго" в роли ам- 
фибии рискнул преодолеть неболь- 
шое озеро. На плаву желательно 
пересадить пасса- 
жира в задний от- 
сек, иначе амфи- 
бия получает не- 
большой, как го- 
ворят "морские 
волки", диффе- 
рент на нос. А для 
ускорения разво- 
рота - накренить 
внутрь поворота. 

"Посадить" везде- 
ход удалось толь- 
ко один раз - при выходе из воды на берег, 
когда днище уперлось в какую-то кочку, а ко- 
леса еще не зацепились за дно. 

Восьмиколесная машина вела себя бо- 


Технические характеристики вездеходов "Арго” 


"Старший брат” - восьми- 
колесный "Арго”: чуть 
длиннее, чуть мощнее, 
чуть тяжелее... 


Управление - как на гусе- 
ничном тракторе; два сме- 
щенных вправо рычага, но 
"газ” - типично мотоцик- 
летный, на рукоятке. 
Съемный капот позволяет 
при необходимости прово- 
дить ремонт на плаву. 


лее "солидно”. Надетые для эксперимента 
широкие пластмассовые гусеницы позво- 
лили без проблем преодолеть небольшое 
болото. При этом колеи, в привычном 
смысле этого слова, на поверхности не ос- 
талось. Просто две полоски одинаково 
"причесанной” травы. Максимальная ско- 
рость в гусеничном варианте, конечно, по- 
меньше, зато можно въехать чуть ли не на 
вертикальную стенку - траки держатся на 
грунте как приклеенные. 

А теперь вы, конечно, захотите узнать, 
сколько стоит это удовольствие. Немало: 1 7 
тыс. долларов за шестиколесный и 22 тыс. 
за восьмиколесный вариант. Выложив та- 
кие деньги, трудно относиться к приобрете- 
нию как к "рабочей лошадке". Сегодня это 
дорогая игрушка. И дело даже не в самой 
сумме, которой хватило бы на две "Нивы", а, 
скорее, в нашей бедности. Когда подобный 
вездеход будет стоить не 100, а хотя бы 10 
месячных зарплат, думаю, на него появится 
спрос у охотников, егерей, да просто у тех, 
кто живет вдали от настоящих дорог. 


Модель 

"Арго" 6x6 

"Арго" 8x8 

Параметр 

Снаряженная масса, кг 

385 

443 

Грузогюдьемность, кг: 

на земле 

327 или 4 чел. 

454 или 6 чел. 

на воде 

225 или 2 чел. 

+ 63 на корме 

330 или 4 чел. 

Скорость, км/ч: 

на земле 

32 

29 

на воде 

2 

2 

Давление на грунт, кгс/см^; 

на пневматиках 

0,158 

0,150 

на гусеницах 

0,050 

0,047 

Двигатель: 

Ѵ-образный бензиновый 

двухцилиндровый четырехтактный 


"Кохлер" 

"Кавасаки” 

рабочий объем, см’ 

450 

620 

мощность, л. с. 

16 

24 



На плаву амфибия движется за счет 
вращения колес, но при желании на 
корму можно установить подвесной 
лодочный мотор. 


Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Сергея Иванова 
Редакция благодарит фирму 
СЕВА за предоставленные для 
теста вездеходы. 





Получить его в любой стране мира - 
процедура серьезная. Иммиграцион- 
ная служба потребует не одну анкету 
с упоминанием биографий, событий, 
заслуг и т. п. ”Дэу-Нексия” из Узбеки- 
стана - одна из первых в списке же- 
лающих поселиться в России (в про- 
шлом году концерн ”Дэу” забросил 
сюда около четырех тысяч машин). 
Ее цена сравнима со стоимостью оте- 
чественных машин, ну а качество и 
свойства, если верить анкете, значи- 
тельно выше. Последнее мы и реши- 
ли проверить, прописав "кореянку” 
из ближнего зарубежья в редакции. 


НА ЖИТЕЛЬСТВО 


ВИД 


Если вы, читатель, вкусили удовольст- 
вие езды на "Мерседесе”, то уже не пойме- 
те чувств владельца "Жигулей”, севшего в 
"Нексию". Если же у вас фамильная драго- 
ценность - "Москвич”, замечания на этом 
фоне будут выглядеть по меньшей мере 
нескромно. Тем не менее постараемся 
быть объективными. 

Итак, когда-то это был "Опель-Кадет” - 
прямых аналогов "Нексии" немало на рос- 
сийских дорогах. Внешне она производит 
вполне приятное впечатление. Мягкие и 
спокойные линии не горячат кровь излиш- 
ней агрессивностью, предполагая пользо- 
вание автомобилем в повседневной, пусть 
суетной, но нормальной жизни. А для удов- 
летворения амбиций "спортсмена-дуэлян- 


та” ширины колес и диаметра выхлопной 
трубы будет маловато. Тем не менее за 16 
тыс. долларов вы не почувствуете себя де- 
дом Щукарем, купившим у цыгана лошадь. 

Подойдем ближе и рассмотрим машину 
внимательнее. 

Кузов. То, что незаметно на первый 
взгляд за несколько шагов, проявится 
вблизи. Мы уже привыкли к тому, что все 
иномарки отличаются от наших тщатель- 
ной подгонкой кузовных деталей - показа- 
тель высокого уровня технологии. На "Нек- 
сии” - не совсем так: зазор по периметру 
дверей неравномерен, разница в 3-4 мм (!) 
заметна на глаз. Да и левая задняя дверь 
внизу "топорщится”. Линии капота и крыш- 
ки багажника не совпадают с прилегаю- 
щими поверхностями крыльев, фар и зад- 


них фонарей. Все те же три-четыре милли- 
метра. Лючок горловины бензобака про- 
гнут и утоплен. Конечно, можно подложить 
под петли шайбы, вырезанные из консерв- 
ной банки, но это - не дело. 

Неужто и у старшей сестры - "Нексии” 
из Кореи тот же дефект? Сбегали в сосед- 
ний переулок, где мы давно приметили 
дальневосточный аналог. Повезло, машина 
на месте. Присмотрелись к ней и изуми- 
лись - на корейском изделии все как надо 
- с точностью до миллиметра. 

Под внушительным капотом нашей 
"Нексии” ничего необычного - силовой агре- 
гат скомпонован из рядной "четверки" (объ- 
емом 1500 см3, мощностью 75 л. с.) с пяти- 
ступенчатой коробкой передач, расположен 
поперек, примерно как на "Самаре”. Только 



Справа линии багажника не сов- 
падают с фонарем и задней пане- 
лью. Здесь ничего не выправить - 
ведь слева все в порядке. 
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Левая задняя дверь топорщится , 
рамка правого стекла выходит за 
контуры кузова. Здесь необходи- 
мы были правка и подгонка. 


Зазоры между дверью и крылом 
вверху и внизу отличаются на 4 мм. 




АВТОПАРК ЗР 





Раз]<іеіивнИё затіивііогаѵгрубопровода 
из гцфрироВанного'гфавтика В 
ной нише нвбезопасноу йетяшиа 


йолеса^амнн могут ега^і^врей! 


~-ли крепления агрегата в иных местах - в 
-лоскости, проходящей вблизи оси коленча- 
*сго вала и полуосей ведущих колес. Такая 
эема позволяет свести к минимуму вибра- 

передаваемые на кузов. Так оно и ока- 
залось: ни на холостом ходу, ни при разгоне 
•с-ор не бился в конвульсиях, как это слу- 
-«ется на "Самаре” или "Жигулях”. Понра- 
=-','юсь, что масляный фильтр, топливная 
зашла с форсунками, генератор вполне дос- 
~гхы для обслуживания и ремонта - в на- 
_»•* условиях это немаловажно. 

Хорошо, что наконечники рулевых тяг 
хединены с поворотными рычагами теле- 
з«эпических стоек вверху, как на "восьмер- 
-девятках”. К сожалению, у большинства 
-ереднеприводных иномарок тяги проходят 
згизу, под кузовом, то есть близко к дороге, 
-езамеченный камень, металлический 
■сут. торчащий из дорожной плиты (у нас 
3*0 не редкость), запросто вырвут наконеч- 
-ий тяги (или разобьют картер рулевого ме- 
іа-изма - ведь он тоже внизу) и "обеспечат 
-е зависимость" передних колес от руля. 

Сквозь отверстия для тяг в брызгови- 
ках в моторный отсек летят вода и грязь, 
взметаемые передними колесами, - это не- 
достаток "верхних” тяг. Если окна не при- 
«оьіть чем-либо, под капотом вскоре можно 
б . дет сажать картошку. На "Нексии" попы- 
*агйсь решить эту проблему и закрепили 


резиновый разрезной отражатель, но его 
лепестки лишь декорация, а не препятст- 
вие для грязи. Мы убедились в этом, "про- 
хватив” десяток километров по проселку. 
Заметим, что на "Москвиче-21 41” решение 
нашли более радикальное, хотя и спустя 
много лет после начала выпуска. 

Когда закрывали капот, один из нас, 
невольно глянув в отверстие для страхо- 
вочного крюка на передней панели кузова, 
увидел... асфальт! Посмотрели снизу и 
огорчились - между бампером и радиато- 
ром можно просунуть руку и достать замок. 
Просто находка для автомобильного вора! 
Придется ставить скрытый фиксатор зам- 
ка, что нынче предлагают многие компа- 
нии, торгующие сигнализациями. 

После такого подвоха осмотр автомо- 
биля снизу вели с пристрастием. Бензо- 
бак размещен под днищем в районе задне- 
го сиденья. Место на случай аварии безо- 
пасное - внутри базы. Но, на наш взгляд, 
щель между кузовом и баком недостаточно 
защищена от грязи. Удалить ее оттуда не- 
легко. Соленое месиво быстро разъест ме- 
талл днища. Поэтому решили законопатить 
щель поролоном, пропитанным "Мовилем”. 

Не в лучшем месте размещен датчик 
уровня топлива - крыщка с контактами в 
торце в самом низу. Значит, и этот узел до- 
ступен соленой грязи - в результате конта- 


кты отвалятся после второй зимы, если их 
раньше не сорвет кустик на лесной дороге, 
поскольку пучок проводов не закреплен. 
Чтобы этого не произошло, забили контак- 
ты "Литолом”, а провода запрятали вверху. 

Но не все так ненадежно внизу. К при- 
меру, конструкция задней подвески весьма 
привлекательна. Она полузависимая, похо- 
жа на "восьмерочную", но с изюминкой: 
внутри П-образной балки, связывающей 
продольные рычаги, разместился торсион 
стабилизатора поперечной устойчивости, 
как на ”Москвиче-2141”. Вместе с передним 
они значительно уменьшают крены машины 
на поворотах. Поэтому автомобиль велико- 
лепно "стоит" на дороге и четко реагирует 
на поворот руля в любом вираже. Задние 
пружины, с переменными шагом и диамет- 
ром навивки, обеспечивают прогрессивную 
характеристику жесткости подвески. Ины- 
ми словами, пустой автомобиль не будет 
трястись, а груженый - "пробивать” до упо- 
ра подвеску. Задние амортизаторы закреп- 
лены в точках максимального перемещения 
рычагов, значит, они гасят самые малые 
колебания автомобиля. Проверили это 
свойство на брусчатке, переездах трам- 
вайных путей - все правда. 

Разочаровала конструкция привода 
стояночного тормоза. На участках возле 
тормозных барабанов тросы выходят из 
оболочек и остаются незащищенными. В 
этом месте они могут поржаветь, а двига- 
ясь, будут заносить продукты коррозии 
вместе с грязью в рубашки тросов, пока 
не заклинят. Возвратные пружины сла- 
бые (как мы убедились, сняв барабан), из- 
за чего возможны подтормаживание, по- 
вышенный износ накладок и барабанов, 
перерасход бензина. 


I . 4*5 


Датчик уровня топлива. Контакты не 


Пружина задней подвески с 
переменными шагом и диаметром обла* 
дает прогрессивной характеристикой; 
амортизатор закреплен в самых удачных 
местах - наибольшего хода подвески. 


защищены от коррозии, а пучок прово 
Д 08 к ним проложен кое-как. 


Незащищенный трос "ручника”, вероятно, 
скоро заклинит - он весь в грязи. 







и еще одна ложка дегтя. Буксировоч- 
ные петли, особенно задние, расположены 
глубоко под бамперами. Случилось так, что 
на раскисшей грунтовке машину занесло и 
задние колеса "немного" утонули. Вытаски- 
вать машину вперед возможности не было. 
Чтобы добраться до петли и пристегнуть 
трос, пришлось засучить рукав до плеча и 
на ощупь в жидкой грязи шарить под маши- 
ной. Тягачом выступил подошедший следом 
ЗИЛ-1 30. Закрепляя конец троса на штат- 
ном крюке грузовика, заметили, что, натяги- 
ваясь, он непременно вывернет пластмассо- 
вый бампер (!). Ныряем уже под ЗИЛ и пере- 
вязываем трос пониже, за балку переднего 
моста. Так, с величайшей осторожностью 
нам удалось выбраться без потерь, не счи- 
тая заляпанной одежды. Вывод: "Нексия" с 
длинными свесами и малыми, не по росту 
13-дюймовыми колесами беспомощна на 
плохих дорогах. 

Осмотрим салон. Здесь мы пока не на- 
шли серьезных просчетов. Комплектация 
ОБЕ в узбекском варианте предусматрива- 
ет гидроусилитель руля, кондиционер, элек- 
тростеклоподъемники, часы, стереомагни- 
толу. Все это вкупе подняло стоимость ”Не- 
ксии-ОІЕ” почти до 1 6 тыс. долларов, тогда 
как в самой простой комплектации она тя- 
нет всего на 1 2 тысяч. 

Самому высокому из нас (рост 186 см) 
было вполне удобно и сзади, и спереди. 
Причем для водителя есть запас "навы- 
рост" - в длину, а пассажирам на заднем 
сиденье и в высоту - голова не упирается 
в потолок, как в "Самаре”. И все же лиш- 
ние 100 мм в длину и ширину не помешали 
бы. Но не будем привередничать. 

Педаль газа несколько утоплена по от- 
ношению к тормозу - такая ступенька за- 
медляет перенос ноги в случае экстренно- 
го торможения. Рабочий тормоз, благодаря 
гидровакуумному усилителю, приятно мяг- 
кий, и замедление дозируется, скорее, не 
усилием, а положением ноги. Тем не ме- 
нее, тормоза цепкие, а к мягкости педалей 
быстро привыкаешь. 

Рычаг управления стеклоочистителем 
расположен под рулем очень близко, всего в 
40 мм. Стоит чуть ослабить пальцы, и они не- 


Такой экран, защищающий 
отверстие рулевой тяги, вряд 
ли спасет моторный отсек от 
попадания в него грязи. 


пременно заденут рычаг. Сами "дворники" ра- 
ботают в трех режимах, имеют широкий диа- 
пазон плавного регулирования паузы и охва- 
тывают почти все стекло. Омыватель подает 
четыре мощные струи, будто из брандспойта, 
- один взмах ще- 
ток после "душа" 
и стекло идеаль- 
но чистое. А вот 
фары приходит- 
ся протирать 
вручную - неле- 
пость на фоне 
остального сер- 
виса. Электриче- 
скими стекло- 
подъемниками 
управляют как 
сами пассажиры, 
так и водитель (всеми четырьмя), но на на- 
шей "Нексии" стекла правого борта на его ко- 
манды не реагируют. Неудачно проложенные 
провода замкнули - два выключателя вышли 
из строя в первые же дни. 

Есть претензии к расположению блока 
предохранителей. Заменять сгоревший 
приходится "со двора", опускаясь на коле- 
ни у открытой водительской двери. А слу- 
чается это, как водится, в самый неподхо- 
дящий момент - дождливой ночью и ме- 
нять его приходится в луже или грязи. 

На приборном щитке, как и у многих 
иномарок, нет указателя давления масла, 
амперметра или вольтметра. Возможно, 
при должном уровне сервиса они и не нуж- 
ны, но не в России. Если с отсутствием пос- 
леднего можно мириться, довольствуясь 
светящейся в случае неисправности лам- 
почкой с символом аккумулятора, то пер- 
вый многим был бы полезен. Сравнивая да- 
вление масла в холодном и прогретом дви- 
гателе, отслеживая изменения показате- 
лей в процессе эксплуатации и после заме- 
ны масла, можно получить четкое предста- 
вление о состоянии двигателя, качестве и 
вязкости залитого масла, работе фильтра - 
наука нехитрая. Мало ли что скажет мас- 
тер на станции техобслуживания - себе и 
манометру веры больше. 
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К салону претензий пока 
нет - все под руками и 
довольно удобно. 


Рулевое управление с гидроусилите- 
лем очень легкое, но "чувство дороги" все- 
таки сохранено. Это особенно оценят жен- 
щины. Парковка со "слепым" багажником 
(его кромки почти не видно даже высокому 
водителю) тоже требует навыка. Поначалу 
приходится выходить из машины для конт- 
роля расстояний, если маневрируешь в 
очень стесненных условиях, хотя к габари- 
там привыкаешь быстро. 

И последнее, диковинная штука - кон- 
диционер. В июне в Москве случилась жа- 
ра, 30°С в тени, но для поддержания про- 
хлады в салоне его мощности хватало с из- 
бытком - недолго было и замерзнуть. Вот 
только цена... (1500 долларов). 

В заключение отметим: ”Дэу-Нексия", 
несмотря на отмеченные недостатки, вполне 
может получить у нас вид на жительство и 
стать конкурентом дорогим отечественным 
машинам, к примеру "десятке". У вазовского 
экземпляра, полагаем, при таком же иссле- 
довании выявится побольше дефектов. 
Впрочем, посмотрим - ведь на спидометре 
"Нексии" всего три тысячи километров. 

Андрей СИДОРОВ 
Фото Владимира Князева 


Буксировочная 
петля приварена 
далеко - дернул 
посильней за трос 
и сломал бампер. 


Обслуживать и ремонти- 
ровать двигатель и его 
системы под капотом бу- 
дет несложно - все дета- 
ли доступны. Конструк- 
торы основательно пора- 
ботали над компоновкой. 





ТЕХНИКА 



и ЕГО НОВЫЕ "ППМСЫ 
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КАК ОН НЕ ПОПАЛ В АМЕРИКУ 

"Это новый автомобиль, совершенно 
не похожий на другие легковые модели из 
ПНР", - писал ЗР (1979, № 5), когда "Поло- 
нез” был еще в младенческом возрасте. 
Отличался он от своих "соотечественни- 
ков”, прежде всего, габаритом и массой. 
Это вполне объяснимо, если учесть мало- 
известный факт: перед конструкторами 
была поставлена задача создать автомо- 
биль для экспорта в США. "Польского аме- 
риканца" нужно было снабдить мощным 
шестицилиндровым дви- 
гателем. однако нала- 
дить его производство не 
удалось. Пришлось адап- 
тировать к "Полонезу” 
четырехцилиндровый мо- 
тор ФИАТ-125. В итоге 
автомобиль остался "не- 
выездным"; вот уже 19 
лет он продается, за ред- 
кими исключениями, на 
внутреннем рынке. 

В начале 90-х вар- 
шавский автоза- 
вод ФСО активно 
взялся улучшать 
свое детище. В 
частности, кроме 
"родного” 1,6-лит- 
рового двигателя 
начали устанав- 
ливать 1,4-литро- 
вый 16-клапанный 
фирмы "Ровер” и 
1,9-литровый ”си- 
троеновский” ди- 
зель. Но слишком 
поздно: в это время поляки получили воз- 
можность свободно ввозить машины из-за 
рубежа, и спрос на отечественный автомо- 
биль стал увядать на глазах. 

Дальнейшее хорошо известно; в на- 
чале 1996 года обремененный долгами 
ФСО превратился в "Дэу-ФСО". Корейцы 
согласились модернизировать "Полонез”, 
чтобы на нем, так сказать, не стыдно бы- 
ло показаться в Европе. Вполне вероят- 
но, подобная модернизация ожидает и не- 
которые модели СНГ (например, "Тав- 
рию"), поэтому она вдвойне заслуживает 
нашего внимания. 

"ПЛЮС” СНАРУЖИ И ВНУТРИ 

с апреля этого года вместо хэтчбека 
"Полонез-Каро” и седана "Полонез-Ату” 
варшавский автозавод выпускает ”Каро- 
Плюс” и "Ату-Плюс”. Подчеркивается, что 
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Панель приборов 
достаточно совре- 
менна, правда, по- 
хожий руль поя- 
вился еще в 1974 
году на самом 
первом ”Фольк- 
свагене-Гольф”. 


ЭТО первый пример успешного сотрудниче- 
ства польских и корейских инженеров. 

Внешний облик автомобиля стал за- 
метно современнее и динамичнее, хотя из- 
менения носят "косметический" характер. 
Главный вклад в это зрительное воспри- 
ятие вносят округлые бамперы под цвет 
кузова (передний - со встроенными допол- 
нительными фарами) и новая, как бы кры- 
латая, облицовка радиатора. Изящнее ста- 
ли молдинги. Декоративные колпаки колес 
учитывают требования не только моды, но 
и аэродинамики. 

В салоне сразу бросается в глаза но- 
вая панель приборов, более эстетичная и 
функциональная. Тем заметнее старомод- 
ная "худоба" рулевого колеса и подрулевых 
переключателей. Руки не дошли? 

Плохо защелкивается крышка "бардач- 
ка”. (Корейцы вообще, мне кажется, уделя- 


ют ему мало внимания - 
даже в новейших "Ланосе” 
и "Нубире" объем его очень 
невелик). А вот и приятный 
"пустячок”: под левой ногой 
водителя появилась под- 
ножка, чтобы стопа, вклю- 
чив сцепление, могла на 
ней отдохнуть. 

Поехали. О-о, это уже 
не пустяковый сюрприз - в 
базовой комплектации по- 
явился гидроусилитель ру- 
ля! Автомобиль со снаряженной массой 
свыше 1100 кг требовал его давным-дав- 
но. Уменьшилась шумность (в салоне и 
снаружи), хотя "голос” заднего моста пока 
не приглушили, а лишь собираются. На 
"потом" отложили и проблему переключе- 
ния передач, легкость и четкость которого 
по-прежнему оставляют желать лучшего. 
Зато вентиляцию салона не узнать. Гово- 
рят, и отопление стало гораздо эффек- 
тивнее, но летом это трудно проверить. 
Кстати, теперь без всяких доделок-пере- 
делок может быть установлен по заказу 
кондиционер. 

А ЧТО ПОД КАПОТОМ? 

Пора туда заглянуть. Пока что модер- 
низированные "полонезы" оснащаются зна- 
комым 1,6-литровым двигателем (76 л. с. 
при 5000 об/мин). Но в стандартную комп- 
лектацию входит центральный (одноточеч- 
ный) впрыск фирмы "Бош”, обеспечиваю- 
щий выполнение с большим запасом эколо- 
гических норм ”Евро-2”. Расход топлива ос- 
тался практически прежним: 6,9/9,6/10,7 
л/100 км. Зато он теперь стабильнее в том 
смысле, что разные экземпляры "Полоне- 
за" лишь незначительно отличаются друг 
от друга по топливной экономичности, чего 
не было раньше. 

"Полонез", даже с "плюсом”, - автомо- 
биль для спокойного семьянина, не склон- 
ного к острой езде. Между прочим, это за- 
ложено уже в названии, означающем цере- 
монный танец-шествие, а не какую-нибудь 
пляску с саблями. Но производитель обе- 
щает внедрить в ближайшем будущем мно- 
готочечную систему впрыска (фирмы ”Дел- 
фай”), что увеличит мощность и может вве- 
сти иного водителя в искушение... 

В общем, дедушка "Полонез” будет 
гнаться за утраченным временем до конца 
своей конвейерной жизни. Что для нас уди- 
вительно, ибо намеченный конец недалек - 
порог третьего тысячелетия. 

Леонид САПОЖНИКОВ 





ПЕРЕД премьерой 



ЖОДД-ФЕЛИЦИЯ 





"Шкода-Фелиция” в новом испол- 
нении, с участием "Фольксвагена”, 
заняла достойное место на автомо- 
бильном рынке, в особенности в 
странах Восточной Европы и в Рос- 
сии. Однако уже сейчас очевидно, 
что сбыт ее не будет вечным, и сто- 
ит загодя готовить замену. По всей 
видимости, новая "Фелиция” уви- 
дит свет в начале 1999 года. 

Влияние "Фольксвагена” в 
этом автомобиле заметно воз- 
растет - конструкция ходовой 
части, двигатель и трансмиссия 
будут такими же, как у будущего 
"Фольксвагена-Поло", который 
появится несколько позднее. 
Но, в отличие от "полноценного 
немца”, которому "по штату” по- 
ложен целый ряд моторов, чеш- 
ский автомобиль будут осна- 
щать лишь наиболее слабыми из 
них и, соответственно, эконо- 
мичными. Старомодный "шко- 
довский” двигатель с неполно- 
опорным коленчатым и нижним 
распределительным валами 
вскоре прекратит свое сущест- 
вование. Новый же базовый си- 
ловой агрегат "Фелиции" - четы- 
рехцилиндровый бензиновый 
двигатель рабочим объемом 1 л 
и мощностью около 37 кВт/50 


л. с. Более мощный вариант объ- 
емом 1 ,4 л сможет развивать 55 
кВт/75 л. с. Помимо этих мото- 
ров, на "Фелицию”, возможно, 
будут ставить и безнаддувный 
дизель (1,9 л) с непосредствен- 
ным впрыском топлива мощно- 
стью 47 кВт/64 л. с., используе- 
мый ныне на многих моделях 
концерна. О полностью же но- 
вом дизельном двигателе мень- 
шего объема (1,4 л) известно 
пока немного, но, вероятно, это 
будет высокотехнологичный мо- 
тор нового поколения: трехци- 
линдровый, многоклапанный, с 
непосредственным впрыском (с 
общей магистралью), турбонад- 
дувом и промежуточным охлаж- 
дением воздуха. Однако его поя- 
вление во многом зависит от ус- 
пехов в плане технологии - пока 
не удается сделать мотор, лод- 
ходящий по цене для недорогого 
автомобиля. 

Средний расход топлива с 
базовым бензиновым двигате- 
лем останется в пределах 5 
л/100 км, в немалой степени это- 
му должны способствовать 
"длинные” передаточные числа. 
Скорее всего, динамические ка- 
чества оснащенного им автомо- 
биля будут посредственными 


(разгон до 100 км/ч за 18 се- 
кунд), но максимальная скорость 
машины должна быть "на уров- 
не" - около 160 км/ч. Столь вы- 
сокий показатель объясняется в 
основном хорошей аэродинами- 
кой хэтчбека (Сх = 0,31). 

Внутренняя отделка ”Шко- 
ды-Фелиции” останется простой 
и дешевой, но перечень дополни- 
тельного оборудования предпо- 
лагается как и у более престиж- 
ных машин других отделений 
"Фольксвагена". Кондиционер, 
АБС, электроприводы стекол и 
зеркал - все это предложат тре- 
бовательному покупателю. 

Новая "Шкода-Фелиция" по 
размерам будет приблизительно 
соответствовать прежней моде- 
ли, но колесная база и колея не- 
значительно увеличатся. Возра- 
стут также объем багажника и 
возможности трансформации са- 
лона. Общий стиль автомобиля, 
видимо, напомнит ныне выпуска- 
емый "Фольксваген-Пассат", а 
офор-мление передней части 
станет своего рода новым лицом 
"Шкоды”, основные черты кото- 
рого уже проявились на модели 
"Октавия”. Предположительно 
цена новой "Фелиции" сохранит- 
ся на уровне прежней модели. 


54 ЗА РУЛЕМ в 97 



ВМИРЕ МОТОРОВ 



"ИГЛ-ТЭЛОН" 

Эта симпатичная, небольшая и недоро- 
^ машина в Европе и России более извест- 
правда, в несколько измененном виде) 
"Мицубиси-Эклипс”. На американском 
^=^-ке она продается не только под маркой 
' ;<«цубиси”. Отделение "Игл- Джип” компании 
Хмйслер" производит ее под маркой "Игл” 
-с есть "Орел”) и назвав ’Тэлон” ("коготь”), 
-ебольшое это семейство существует с 1 990 
-іда. причем два года назад начался выпуск 
■ -е второго поколения ’Тэлон” (как, впро- 
и "Эклипса”). 

Машина (вспомним ее имя) разработана 
г^циально для любителей острой и скорост- 
ой езды, которым, однако, не по карману, 
Э'ажем, "Шевроле-Корвет". У нее передне- 
^сь^дное или полноприводное шасси с по- 
перечно расположенным силовым агрегатом, 
многорычажные независимые передняя и 
задняя подвески на отдельных подрамниках, 
-етко переключаемая коробка передач, ру- 
теѳой механизм переменной (в зависимости 
:п скорости) чувствительности и довольно 
мощный двигатель. Кузов разработан амери- 
канскими дизайнерами для японской фирмы 
Л'ицубиси" с учетом запросов местных по- 
"оебителей. 


Базовый двига- 
тель - собственного 
производства: двух- 
литровый четырехци- 
линдровый 16-клапан- 
ный, мощностью 104 
кВт/141 л. с. Любите- 
лям "погорячее” пред- 
назначена модифика- 
ция ТЗІ, также с двух- 
литровым мотором, 
но с турбонаддувом и 
промежуточным охла- 
ждением воздуха. Он разработан компанией 
"Мицубиси”. Мощность - 157 кВт/213 л. с. 
(153 кВт/207 л. с. с автоматической коробкой 
передач). Механическая и гидромеханиче- 
ская коробки для этого варианта тоже поста- 
вляются "Мицубиси”. 

Понимающие толк в резкой "раллист- 
ской” езде могут заказать и полноприводную 
комплектацию Т8і 4ѴѴО. Разумеется, не за- 
быто и столь любимое в США оснащение, как 
кондиционер, сервоприводы регулировки во- 
дительского сиденья по щести направлени- 
ям, аудиоаппаратура высокого класса и т. п. 
Может быть, поэтому ’Тэлон" и получился до- 
вольно тяжелым. 

Данные модели ТЗІ 1997 года в амери- 
канской комплектации. 


Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, с турбонадду- 
вом; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 4-1 6-1 997 смЗ; мощность "нетто" - 
157 кВт/213 л. с. при 6000 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 290 Н м при 3000 
об/мин. Коробка передач - механическая 5- 
ступенчатая. Кузов - 3-дверный хэтчбек-купе 
2+2 несущего типа; база - 2510 мм; габарит 
(длина, ширина, высота) - 4440x1775x1295 
мм; снаряженная масса - 1345 кг; максималь- 
ная скорость ограничена - 210 км/ч; время 
разгона с места до 96,5 км/ч - 6,4 с; расход 
топлива в условных городском и пригород- 
ном американских ездовых циклах - 1 0,2 и 
7,6 л/100 км. 



"ДОДЖ- 

ДАКОТА" 

■Додж- Дакота" появился на свет в 1986 
"сду. Эта машина принадлежала к так назы- 
ваемому промежуточному классу пикапов, то 
ест. была по своим размерам, полной массе 
к мощности двигателей меньше, чем "полно- 
размерные” модели "Додж-Рэм” или "Форд-Р- 
* 5С'. но несколько больше, чем малые пика- 

Форд-Рейнджер” и "Шевроле 3-10”. 

В 1996 году появилось второе поколение 
-ьжагюе "Дакота”. Теперь внешне они стали 
с««нь похожи на своего "большого брата" - 
топулярный пикап "Додж-Рэм". Напомним, у 
-епэ своеобразное оформление передней ча- 
гѵ кузова - с отдельными крыльями и капо- 
-рм в духе "настоящего” грузовика. Тем не 
«.г-ее назначение машины осталось преж- 
-ѵуі - служить индивидуальным средством 
■тзегспорта, сочетая в себе не только ком- 
гоотабельность и высокую проходимость, но 
с эсхзможность перевозить грузы. 

Все семейство "Дакота” подразделяется 
-а “ЯТЬ групп по грузоподъемности (от 567 
зс ■ 1 79 кг). Полные массы - от 2060 до 2880 
о." 3 каждой группе есть обычное (заднепри- 
водное) и полноприводное шасси, а также 
г-з.-дартные (двух-трехместные) и удлинен- 
тяти-шестиместные) кабины. Предусмо- 
-■ъ-ы два кузова полезной длиной 1,98 и 
2 — м. что, учитывая разные кабины, потре- 


бовало трех вари- 
антов колесной 
базы пикапа. 

Базовым дви- 
гателем для са- 
мой легкой моде- 
ли на обычном 
шасси служит че- 
тырехцилиндро- 
вый рабочим объ- 
емом 2,5 л, мощ- 
ностью 89 кВт/121 л. с. На более тяжелых 
моделях базовый мотор - Ѵ-образная "шес- 
терка" (3,9 л, 130 кВт/177 л. с.). Высокие ди- 
намические качества обеспечивает Ѵ-образ- 
ная "восьмерка” мощностью 174 кВт/236 л. с., 
ее устанавливают на заказ. 

Крутильная жесткость рамы нового пи- 
капа увеличена на 50% в сравнении с пред- 
шественником. Передняя подвеска - незави- 
симая на поперечных рычагах и пружинах - 
при заднем приводе. У полноприводных (а их 
заказывают примерно 30% покупателей) 
вместо пружин - продольные торсионы, что, 
впрочем, характерно для подобных машин. 
Цельная балка заднего моста по традиции 
подвешена на продольных рессорах. Перед- 
ние тормоза - дисковые вентилируемые, зад- 
ние - барабанные. Как обычно, покупателям 
предлагают широкий выбор дополнительного 
оснащения, повышающего комфортабель- 
ность и потребительские качества пикапа до 
уровня легковых автомобилей. 

Данные наиболее мощной и комфорта- 


бельной модели ”Дакота-31Т” с восьмици- 
линдровым двигателем и приводом на зад- 
ние колеса. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный, с 
двумя каталитическими нейтрализаторами; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объем 

- 8-16-5208 см3; мощность "нетто” - 174 
кВт/236 л. с. при 4400 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 407 Н м при 3200 об/мин. 
Коробка передач - автоматическая гидроме- 
ханическая 4-ступенчатая. Компоновка - 
классическая, с задними ведущими колесами 
на рамном щасси; кабина - 5-6-местная; база 

- 3327 мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
5456x1816x1666 мм; минимальный дорожный 
просвет - 179 мм; снаряженная масса - 1810 
кг; полная масса - 2770 кг; максимальная 
скорость принудительно ограничена 175-180 
км/ч; разгон с места до 96,5 км/ч - 8,3 с; рас- 
ход топлива в условном городском и приго- 
родном американских ездовых циклах - 16,8 
и 13,1 л/1.00 км соответственно. 




в МИРЕ МОТОРОВ 


"ПРОТОН" 

Делать хорошие легковые автомобили 
непросто, но, оказывается, можно, причем 
даже там, где 20-30 лет назад ничего, кроме 
как выращивать рис, казалось бы, не умели. 
В Малайзии, небольшой азиатской стране с 
20-миллионным населением, не имевшей 
собственной автомобильной промышленно- 
сти, наладили массовый выпуск высококаче- 
ственных автомобилей мирового техниче- 
ского уровня. 

Начав в 1985 году с нуля, малайзийская 
компания "Перусахан Отомобиль Насиональ 
Берхад" (РеіхізаОаап ОіотоЬІІ МазіопаІ ВегЬасІ) 
с технической помощью японской "Мицубиси” 


дешевые 41 3, 41 5; комфортабельные и более 
быстроходные 416, 418; экономичные ди- 
зельные 4200 и 420 ТО. 

Предусмотрены четыре варианта отдел- 
ки салона и оснащения: базовая, ѲІ, 613 и 
61Х. Все двигатели снабжены электронными 
системами питания и зажигания, а также ка- 
талитическими нейтрализаторами отрабо- 
тавших газов (кроме дизелей). Машины мо- 
гут быть оборудованы антиблокировочной 
тормозной системой, подушками безопасно- 
сти, гидроусилителем рулевого управления, 
электроприводом подъема стекол и регули- 
ровки наружных зеркал заднего вида, конди- 
ционером и автоматическими гидромехани- 
ческими трех- или четырехступенчатыми ко- 
робками передач. 


Европейскому покупателю предоставля- 
ют более чем солидную гарантию на силовой 
агрегат и трансмиссию: 6 лет эксплуатации, 
правда, не более 1 00 тыс. км пробега за это 
время. Гарантия на антикоррозионное по- 
крытие кузова - тоже 6 лет, но без ограниче- 
ния пробега, а на качество окрашенных по- 
верхностей - 3 года. В целом автомобили 
"Протон” - относительно дешевые и вполне 
современные по европейским меркам. 

Данные наиболее простой модели "Про- 
тон-313” и самой оснащенной 41861X1 (в 
скобках) в комплектации для европейского 
рынка. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 4-12-1299 
см3 (4-16-1834 см3); мощность "нетто” - 55 
кВт/75 л. с. при 6000 об/мин (85 кВт/1 1 5 л. с. 
при 5500 об/мин); максимальный крутящий 
момент - 107 Н м при 3000 об/мин (158 Н м 
при 4500 об/мин). Коробка передач - механи- 
ческая 5-ступенчатая. Кузов - 5-местный 
3 (5)-дверный хэтчбек; компоновка - перед- 
неприводная, с поперечным расположением 
силового агрегата; база - 2440 (2500) мм; га- 
барит (длина, ширина, высота) - 3990 х 1698 х 
1365 (4270 X 1680 х 1385) мм; снаряженная 
масса - 960 (1105) кг; полная масса - 1365 
(1515) кг; максимальная скорость - 164 (192) 
км/ч; время разгона с места до 1 00 км/ч с по- 
ловинной нагрузкой - 1 3,6 (1 0,4) с; расход то- 
плива в условных городском и пригородном 
европейских ездовых циклах - 10,6 и 6,5 
(1 1 ,8 и 7,0) л/1 00 км соответственно. 




через 1 1 лет достигла годового 
производства 160 тысяч, а в 
1998 году планирует выпустить 
260 тыс. автомобилей. 

В 1993-м там приступили к 
освоению новых по тому време- 
ни легковых машин малого клас- 
са серий 300 и 400, по сути видо- 
измененных вариантов "Мицуби- 
си-Кольт” и "Лансер” 1992 мо- 
дельного года. Г ОДОМ позже эти 
автомобили (с левосторонним 
управлением) появились и в кон- 
тинентальной Европе, где сразу 
же обратили на себя внимание 
умеренными ценами. Еще до 
этого фирма завоевала хорошую репутацию 
на английском рынке, где работала пять лет. 
А сегодня, в 1997 году на престижных гер- 
манском и швейцарском рынках предлагают 
12 моделей "Протон” с двигателями мощно- 
стью от 65 до 115 л. с. 

Как уже отмечалось, серия 300 (модели 
313 и 315) базируется на модели "Мицубиси- 
Кольт”. Этот трехдверный хэтчбек конструк- 
тивно (да и внешне) мало отличается от 
японского аналога. А основой серии 400 (че- 
тырехдверный седан и пятидверный хэтчбек) 
служит семейство "Мицубиси-Лансер” . Се- 
рия включает шесть моделей: экономичные и 


Технические данные автомобилей "Протон" 


№депь 

Рабочий 

объем 

двигателя, 

снз 

Мощность, 

кВт/л. с. 

Снаряженная 

масса, 

кг 

Максималыяя 

скорость, 

киЧ 

Время 

разгона с места 

доЮОкмЧ 

с 

Условный расход 

топлива 

в европейском ездовом 

Микле.л'ЮОкм 

313 

1299 

55/75 

960 

164 

13,6 

8,1 

315 

1468 

64/87 

965(985) 

173(165) 

12,1 (14,6) 

8,3 (8,9) 

413 

1299 

55/75 

995 

164 

13,6 

7,7 

415 

1468 

64/87 

1015-1050 

173(165) 

12,1 (15,3) 

8.2 (8,5) 

416 

1597 

83'113 

1045-1105 

187(175) 

10,8(13,0) 

8,1 (9.5) 

418 

1834 

851115 

1105(1135) 

192(184) 

10,4(12,0) 

8.8 (9,2) 

4200 

1998 

48«5 

1125-1150 

160 

18,5 

7,1 

420ТО 

1998 

Ш 

1150-1175 

170 

14.3 

7,6 


Данные в скобках - с автоматической коробкой передач. 



е МИРЕ МОТОРОВ 


"СИГНУМ": СНАРУЖИ И ВНУТРИ 



■Опель” любит "баловаться” 
оо-^епт-карами. Один из пос- 
- "Сигнум". Внешне, если 
теэютреть спереди, в машине 
необычного: оформление 
'«огзка вполне "опелѳвское”. А 
«с- задняя часть выглядит сов- 
-епривычно: кто-то даже 
г-^ает, что она вообще выпа- 
из общего дизайна концеп- 
“ Задняя дверь сделана чер- 
Может быть, чтобы зри- 
-е-ьно облегчить тяжелую кон- 
г^угцию, а может, такими бу- 
машины в следующем веке? 
Оформ- 
салона 

•2<0НИЧН0. 

"-^эзое, что 
Іоосается в 
-“эза: нет 

“СИВЫЧНЫХ 

останов упра- 

= “*гНИЯ - рЫ- 

-а'ов короб- 
передач и 

Г’ОЯНОЧНОГО 

'срмоза. Не 
зсгнуйтесь, 

>-м не исчез- 
-и насовсем 
- их замени- 

КНОПКИ. 

"ствычных ука- 
зателей на пане- 
приборов то- 
« г -ет, их место 
•з-яли четыре 
■^гплея. Один 
-ѵ« информи- 
о скорости, 

"ссйденном пу- 
-р общем пробе- 
-е и о том. какая 
••сседача вклю- 

На остальные можно выве- 
пр «зрту местности, программы 
■=е.-еѳидения, информацию о му- 
зь««альных произведениях на 
омгакт- дисках. 

Конструкторы немало пора- 
5с*али над тем. чтобы удобнее 
газместить багаж в машине. 
Г -с и понятно - перед нами 
*-^=ерсал, предназначенный 
2 »"?? "еоевозки и пассажиров, и 
Заднее сиденье склады- 
5а*г*ся. образуя багажный от- 
с ровным полом объемом 
■ 38 1*3, в обычном положении 
збъеа багажника 0,45 мЗ, а ес- 
•"л 'слеинуть сиденье вперед, 
=_:ив пространство для ног 


пассажиров, то он возрастет до 
0,55, Прием не нов, такая же 
система, например, у ”Рено- 
Твинго”. Отличие в том, что у 
"Сигнума” двигает и складыва- 
ет сиденья электропривод. Ес- 
ли сложить еще и сиденье пе- 
реднего пассажира, то в маши- 
не можно будет возить грузы до 
3 м длиной. 

Максимальная скорость ав- 
томобиля - 230 км/ч, а расход 
топлива - 6,6 л/100 км. Однако 
не будем пока восторгаться тех- 
ническим совершенством кон- 


ственным впрыском топлива и 
турбонаддувом. 

Рабочий объем - 3,0 л, мак- 
симальная мощность - 130 кВт/ 
175 л. с., максимальный крутя- 
щий момент - 350 Н м при 2000 
об/мин. Мотор очень компакт- 
ный, сделан из алюминиевого 
сплава, поэтому весит 185 кг, 
что для дизеля такого объема 
очень немного. На концепте но- 
вая для "опелей” четырехрычаж- 
ная задняя подвеска. По-види- 
мому, она тоже перекочует на 
серийные машины. 




і“г:з 


Сигнум” снаружи 


Непривычный интерьер Сигну 
ма”. 


Новый двигатель не только ком 
пактен... 


цепт-кара: фирма сообщает, 
что это расчетные показате- 
ли. А как будет в реальной 
эксплуатации, пока не ясно. 

Действительно, кто же 
знает, каков он, автомобиль 
будущего? Однако совершен- 
но очевидно, что новый дви- 
гатель, установленный на 
"Сигнуме”, скоро появится на 
серийных "опелях”. Это - ше- 
стицилиндровый Ѵ-образный ди- 
зель. На три цилиндра прихо- 
дится по два распредвала. Та- 
кая вот арифметика. Впервые в 
мире у шестицилиндрового ди- 
зеля по четыре клапана на ци- 
линдр в сочетании с непосред- 


В общем, несмотря на не- 
обычный внешний вид и аван- 
гардный интерьер, самое инте- 
ресное в этом концепт-каре - 
агрегаты: их-то и в самом деле 
будут устанавливать на машины 
следующего тысячелетия. 


Осенью компания "Ауди " плани- 
рует начать продажи модели 
"Дуо”. Автомобиль-универсал ос- 
нащен двумя моторами - 1,9-лит- 
ровым турбодизелем и электро- 
двигателем. С помощью послед- 
него машина может проехать до 
50 км, дизель предназначен для 
поездок на большие расстояния. 
Стоимость "Дуо" -60 тыс. марок. 

В сентябре на Франкфуртском 
автосалоне ожидается очеред- 
ная премьера Порше " - модель 
996. которая приходит на смену 
911-и. Новинка длиннее, шире и 
легче прежней модели, оснаще- 
на двигателем 3,4 л с жидкост- 
ным охлаждением (вместо воз- 
душного), а по цене - примерно 
такая же, 60-70 тыс. долларов. 

Концерн " Крайслер " принял ре- 
шение реконструировать шесть 
своих заводов в Детройте и в те- 
чение семи лет довести ежегод- 
ный выпуск автомобилей до 5 
млн. штук (в 1996 г. - около 3 
млн.). 

Американский шинный гигант 
"Г удьир " подал иск в федераль- 
ный суд штата Огайо, обвинив 
своего основного конкурента - 
японскую корпорацию "Бридж- 
стоун" в недобросовестной рек- 
ламе. В одном из рекламных ро- 
ликов " Бриджстоун"' сравнила 
свои шины с "гудьировскими"', 
что является грубейшим нару- 
шением принятых норм. 

""Форд " скоро начнет испытания 
прототипов нового сверхлегкого 
седана (рабочее название проек- 
та - Р2000), с которым намерен 
вступить в XXI век. Как и многие 
другие автомобилестроители. 
"Форд" сосредоточил усилия на 
модели с гибридным силовым 
агрегатом. Масса ее - примерно 
900 кг, на 600 кг меньше, чем у 
сегодняшнего ""Торуса ". 

"Ламборгини-Миура-ЗѴЗ" цвета 
" бургундский металлик " выпус- 
ка 1971 года, жемчужина коллек- 
ции автомобилей бывшего шаха 
Ирана Реза Пехлеви, продана на 
аукционе за 550 тыс. долларов и 
принадлежит теперь известному 
американскому киноактеру Нико- 
ласу Кейджу. Это рекордная це- 
на европейских аукционов 1997 г. 

Американская фирма "30 Пауэр 
& АссошиэИтс ", специализирую- 
щаяся на изучении рынка авто- 
мобилей в США, назвала самые 
надежные машины разных клас- 
сов по итогам первого квартала 
1997 г. Среди них: "Сатурн-ЗІ", 
"Ниссан- Алтима", "Хонда-Ак- 
корд", мини-вэн "Хонда-Одис- 
сей", компактный пикап " Тойота- 
Так ома", дорогие "леке усы" и 
" инфинити "" - почти сплошь при- 
шельцы из-за океана. В катего- 
рии полноразмерных пикапов 
первенствовал " Форд" серии Р. 
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ОБОЗРЕНИЕ ЗР ^ 


СИСТЕМЫ НАДДУВА 


Автомобилисты нынешнего поколения - далеко 
не первые, кого гипнотизирует магия цифр ско- 
рости и максимальной мощности двигателей. 
Больше ста лет назад стартовала эта гонка. Уже 
в 1905 году был превзойден рубеж в 100 л. с., 
всего несколько лет спустя - 150 л. с. Рос объем 
и, соответственно, масса моторов, заставляя 
применять все более тяжелое шасси. А это, в 
свою очередь, заметно снижало заветные циф- 
ры на спидометре. Таким образом, еще в начале 
века инженеры начали решать невероятно 
сложную задачу; как повысить мощность двига- 
теля, снижая остальные его параметры - вес, 
размеры, расход топлива. 


В ту героическую эру родилось немало 
конструкций - от совершенно фантастиче- 
ских до вполне реальных. Наиболее заме- 
чательной в этом ряду оказалась идея над- 
дува. Представим себе такт впуска двига- 
теля внутреннего сгорания: мотор в это 
время работает как насос, к тому же весь- 
ма неэффективный - на пути воздуха (го- 
рючей смеси) находится воздушный 
фильтр, изгибы впускных каналов, в бензи- 
новых моторах - еще и дроссельная за- 
слонка. Все это, безусловно, снижает на- 
полнение цилиндра. Ну а что требуется, 
чтобы его повысить? Поднять давление 
перед впускным клапаном - тогда горючей 
смеси (для дизелей - воздуха) в цилиндре 
"поместится" больше. Энергия сгорания за- 


ряда с большим количеством топлива, са- 
мо собой, станет выше; вырастет и общая 
мощность двигателя. 

Эта несложная теория воплотилась во 
множестве самых разнообразных уст- 
ройств, получивших общее название "на- 
гнетатели”. Были здесь и поршневые ком- 
прессоры, и шиберные, и объемные... Брил- 
лиантом во всей этой массе блеснул запа- 
тентованный в 1905 году швейцарским ин- 
женером Альфредом Бюи процесс, извест- 
ный сегодняшним автомобилистам как тур- 
бонаддув. Слово это родилось много позже 
самой идеи, которую добрых четверть века 
не удавалось использовать - уровень тех- 
нологий не был еще готов к этому. Чему 
удивляться - самые лучшие двигатели той 


”Мерседес-24/100/140” начала 20-х - 
один из первых автомобилей с при- 
водным нагнетателем (вверху). 

Схема турбонаддува бензинового 
двигателя: 1,2- выпускные трубо- 
проводы; 3 - перепускной воздуш- 
ный клапан; 4 - клапан перепуска от- 
работавших газов; 5 - впускной тру- 
бопровод; 6, 11 - впускные каналы; 7 
- канал управляющего давления; 8 - 
регулятор состава смеси; 9 - воз- 
душный фильтр; 10 - топливная ма- 
гистраль; 12 - топливная форсунка; 
13 - компрессор; 14 - турбина; 15 - 
глушитель. 


поры имели ресурс 30-40 тысяч километ- 
ров, в среднем же - 5-10 тысяч. Какой уж 
тут турбонаддув... 

Однако технический прогресс быстро 
набирал обороты, и к 30-м это препятствие 
практически утратило силу. Впрочем, труд- 
ностей и так хватало - назовем хотя бы ос- 
новную, над решением которой работали 
конструкторы все прошедшие годы (и, за- 
метим, так до конца и не решенную): ротор 
турбокомпрессора нельзя сделать боль- 
шим! И все потому, что чем больше диа- 
метр турбины, тем выше ее момент инер- 
ции. Стало быть, даже если водитель при 
разгоне порезче нажмет на педаль акселе- 
ратора, быстрого ускорения все равно не 
получится: придется подождать, пока тур- 
бина наберет соответствующие обороты. 
Итак, турбину следует сделать как можно 
меньше по диаметру. Но поступление воз- 
духа зависит от окружной скорости лопа- 
ток, которая тем меньше, чем меньше диа- 
метр ротора... Остается увеличивать обо- 
роты, хотя и тут есть ограничение, на этот 
раз со стороны допустимых нагрузок на 
материалы. И это дешеко не все проблемы. 

Тем не менее, уже в 30-х годах многие 
фирмы (естественно, самые богатые и пере- 
довые) устанавливали турбонаддув на свои 
модели. Тогда же появились многие устрой- 
ства, ставшие теперь обязательными для 
агрегатов турбонаддува. Во-первых, это, ко- 
нечно же, клапан, перепускающий выхлоп- 
ные газы, если обороты турбины слишком 
велики. Не будь этого клапана, стал бы воз- 
можен режим, когда обороты двигателя рас- 
тут неконтролируемо: выхлопных газов все 
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соответственно, все выше обороты 
' и количество нагнетаемого возду- 
і г таком случае поломка мотора неиз- 
■кл.-гг Перепускным клапаном управляет 
-Жі'ег-ые воздуха во впускном коллекторе: 
х выше допустимого, клапан откры- 
л часть отработавших газов идет в 
- _ -'ель, минуя турбину. 

Этого конструкторам и, естественно, 
гі^-'глям показалось мало, ведь и тормо- 
• --'г и последующий разгон турбины 
ют определенного времени, стало 
быстрой реакции автомобиля ожи- 
опять-таки не приходится. Кроме то- 
. тзссчитывая агрегат наддува на доста- 
(не чрезмерную) подачу воздуха 
оборотах выше средних, тем самым по- 

- - і-о- двигатель с так называемым "тур- 

■ г'сдхватом” - до 3000-4000 об/мин он на- 

■ мощность ПОЧТИ как атмосферный, 
: :,н’ем резко (и для неопытного водителя 
-з-о*иданно) "выстреливает”, моментально 
:;:-5ивая обороты, близкие к максималь- 
-- « Получалось, что под капотом как бы 

мотора; один вполне мирный, а другой 

- ізсг вного темперамента. 

■^акое положение до 60-х годов всех 
:~с.аивапо: турбонаддув применялся в ос- 
-•.е-юм на спортивных и гоночных маши- 
поскольку их приверженцы (хотя бы в 
; - _-5 легко простят мотору такую двойст- 
г-ё-^юсть, лишь бы в нужный момент, вда- 
в— 5 до упора педаль газа, ощутить всю си- 
бюшеного "табуна лошадей”.,. Средние 
;-‘С-х:ти на дорогах тем временем росли, 

- в в.толне обычных серийных автомобилях 
і=е'ичивался рабочий объем двигателей: 

в первые послевоенные десятилетия 
і=.:гитровый двигатель казался чуть ли 
-г Петром, то к концу 70-х он стал обыч- 
-=.« оснащением среднего семейного седа- 
-і >' тут вмешались законодатели. Ска- 
' = 4 3 Италии машины с мотором до 2 л 
т’озуются существенными налоговыми 
•‘т'С'ами. в Японии этот "потолок" еще ни- 
- 660 см3. Здесь-то и кроется причина 
«-■сокого распространения турбонаддува 
-= массовых автомобилях, хотя для этого 
-і»*_.тось преодолеть ряд непростых тех- 
препятствий. 

~»мі наддува типа "Компрекс”. 



Средний потребитель и слышать не хо- 
чет о "подхвате", а тем более о запаздыва- 
нии реакций мотора. Ему не гоняться нуж- 
но, а ездить каждый день. Поэтому, кроме 
собственно агрегата наддува, под капотом 
"поселились" два перепускных клапана; 
один - для отработавших газов, а другой - 
чтобы перепускать излишний воздух из 
коллектора двигателя в трубопровод до 
компрессора. Этот клапан также управля- 
ется давлением во впускном коллекторе. 
Таким образом, частота вращения ротора 
турбины при сбросе газа снижается незна- 
чительно, и при последующем нажатии на 
педаль задержка подачи воздуха составля- 
ет десятые доли секунды - время закрытия 
клапана. Перепуск отработавших газов 
здесь уже не регулятор, а лишь ограничи- 
тель числа оборотов турбины. 

Повсеместное проникновение электро- 
ники в управление двигателем не могло 
оставить вне своей сферы систему турбо- 



Агрегат наддува на "формульном” двигателе 
"Рено”, предназначенном для ”Лотоса-93Т” на- 
чала 80-х. Через несколько лет наддув в форму- 
ле 1 был запрещен. 

наддува. Оба упомянутых выше клапана 
сохранились, но вот управляет ими уже не 
давление в коллекторе, а электрические 
сервомоторы или включенные в пневмати- 
ческую систему электрические клапаны. 
Это дает возможность учитывать не толь- 
ко нагрузку на двигатель, но и множество 
других факторов: детонацию в цилиндрах, 
тепловой режим мотора, токсичность вы- 
хлопных газов и т. д. 

Вам, вероятно, встречались в город- 
ском потоке машины с шильдиком "интер- 
кулер" на борту. Это название закрепи- 
лось за радиатором охлаждения надду- 
вочного воздуха, расположенным за ком- 
прессором. Интеркулер нужен для того, 
чтобы при том же давлении наддува "по- 
местить" в цилиндр больше смеси (возду- 
ха). Вспомните школьную физику - при 
одинаковом давлении в определенный 
объем войдет больше (по массе) газа бо- 
лее низкой температуры. А ведь мощность 
мотора зависит именно от "массового” на- 


А 





Клапан перепуска отработавших газов: А - ка- 
мера атмосферного давления; Б - камера упра- 
вляющего давления; 1 - мембрана; 2 - клапан. 


полнения цилиндров. Пока интеркулер 
применяют в основном на спортивных ма- 
шинах (скажем, на "Феррари”), а также 
на... магистральных грузовиках. 

Как уже упоминалось, частота враще- 
ния ротора турбины должна быть очень ве- 
лика. Насколько? До 150-180 тысяч 
об/мин. До последнего времени срок служ- 
бы всего агрегата ограничивала именно 
долговечность подшипников. По сути, это 
были вкладыши, подобные вкладышам ко- 
ленчатого вала, которые смазывались мас- 
лом под давлением. Износ таких подшип- 
ников скольжения был, конечно, велик, од- 
нако шариковые не выдерживали огромной 
частоты вращения и высоких температур. 

Выход нашли только недавно, когда 
удалось разработать подшипники с кера- 
мическими шариками. Сперва это сделали 
японские фирмы, а затем и шведский СКФ 
- и машины с такими подшипниками появи- 
лись на дорогах. Однако достойно удивле- 
ния не применение керамики - подшипни- 
ки заполнены постоянным запасом пла- 
стичной смазки, то есть канал от штатной 
масляной системы двигателя уже не ну- 
жен! На очереди - металлокерамический 
ротор турбины, который примерно на 20% 
легче изготовленного из жаростойких 
сплавов, да к тому же обладает меньшим 
моментом инерции. 

В последнее время стали применять 
такой способ регулирования подачи возду- 
ха, как изменяемый угол наклона лопаток 
компрессора. Идея эта, опять-таки, давняя, 
а вот воплотить ее долго не могли; в каче- 
стве примера назовем новейший агрегат 
наддува "опелевских" дизелей ЭКОТЕК. 

Может показаться, что победное шест- 
вие системы турбонаддува ничем не может 
быть заторможено. Уже встречаются мо- 
торы с двумя турбокомпрессорами, все 
"умнее” становится управляющая электро- 
ника... Но как раз в это время после мно- 
голетнего забвения возрождается давний 
конкурент "турбо” - приводной компрессор, 
получающий вращение от коленчатого ва- 
ла двигателя. В чем же его преимущества? 
Если коротко - в более быстрой реакции 
мотора на управляющее воздействие, а с 
учетом гораздо меньшей его частоты вра- 
щения - еще и в большей технологичности 
изготовления. Однако за все, как извест- 
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но, приходится платить. Если турбоком- 
прессор повышает КПД двигателй, исполь- 
зуя энергию отработавших газов, по сути 
уже выброшенную, то приводной компрес- 
сор отбирает энергию у самого двигателя. 
Допустим, конструкторам пришло бы в го- 
лову заменить нагнетателем турбоком- 
прессор мотора ’’Порше-911". В режиме ма- 
ксимальной мощности это привело бы к по- 
тере 26 кВтІ Конечно, при этом мощность 
"наддутого" мотора все равно заметно пре- 
восходила бы тот же показатель "атмо- 
сферного” (безнаддувного) варианта, а вот 
топливная экономичность пострадала бы. 

Говоря о типах нагне- 
тателей, можно заметить: 
их многообразие уже в 
прошлом. И поршневые, и 
центробежные, и большин- 
ство других вариантов 
вряд ли когда-нибудь 
вновь появятся на автомо- 
бильных моторах. Остают- 
ся разве что объемные на- 
гнетатели (они по принци- 
пу действия чем-то напо- 
минают шестеренчатые 
насосы системы смазки), к 
которым - через шестьде- 
сят лет! - вернулись кон- 
структоры "Мерседеса”. 

Впервые нагнетатели 
типа "Руте” появились на 
легковых машинах этой 
фирмы еще в 20-х. Работа- 
ли они не постоянно, а лишь кратковремен- 
но подключались многодисковым сцеплени- 
ем на режимах максимальной мощности, 
производя устрашающий визг (у Ремарка 
более поэтично - "пение рассерженной 
осы”) и пожирая ресурс мотора. У совре- 
менных компрессорных "мерседесов” схема 
почти та же, но они включаются в работу 
раньше - при 1500 об/мин. Между прочим, 
нагнетатель похожего типа знаком тем, ко- 
му приходилось иметь дело с отечествен- 
ным мотором ЯАЗ-204 или ЯАЗ-206. Этот 
двухтактный дизель конструкции 40-х годов 
имел, благодаря компрессору, неплохие по 

Спиральный компрессор-нагнетатель: 1 - рабо- 
чая спираль; 2 - корпус; 3 - приводная шестерня. 



тем временам показатели, а потому выпус- 
кался несколько десятилетий подряд. Упо- 
мянем еще необычные спиральные нагне- 
татели, с которыми в 80-х годах немало 
экспериментировал "Фольксваген”. Можно 
вспомнить несколько серийных модифика- 
ций "Гольфа”, "Пассата”, "Коррадо”. В 90-х 
это направление, по сути, было свернуто. 

Обзор современных систем наддува 
был бы неполным без упоминания еще о 
двух разработках. Первая называется 
"наддув типа Компрекс”, над которым уже 
три десятка лет работают инженеры швей- 
царской фирмы "Браун энд Бовери”. Строго 


говоря, устройство - это не компрессор, 
хотя и использует энергию отработавших 
газов. Действует оно так. Цилиндр, разде- 
ленный на продольные каналы, вращается 
вокруг своей оси, приводимый ремнем от 
коленчатого вала. Торцы цилиндра при- 
крывают две глухие крышки статора, в ко- 
торых по два окна - для воздуха и выхлоп- 
ных газов. Цикл работы следующий: после 
открытия выпускного клапана в цилиндре 
двигателя ударная волна распространяет- 
ся по трубопроводу, проходит через окно 
торцевой крышки и продолжает движение 
по каналам ротора, сжимая находящийся в 
них воздух. Поскольку ротор вращается, в 
определенный момент открывается окно и 
воздух поступает в трубопровод повышен- 
ного давления. Окно тут же закрывается, и 
потоку выхлопных газов ничего не остает- 
ся, как, отразившись от торцевой крышки, 
направиться в обратный путь, навстречу 
открывающемуся окну выпуска. За отра- 
женной волной сжатия следует волна раз- 
режения, она позволяет к моменту удале- 
ния газов заполнить канал свежим возду- 
хом, эжектировав его через соответствую- 
щее окно. Принцип действия агрегата поз- 
волил дать ему еще одно название - "вол- 
новой обменник”. 

Кроме швейцарцев, наддувом "Ком- 
прекс” всерьез заинтересовались японцы: 
на рынок выпущено уже несколько моде- 



Радиаторы интеркулера под капотом "Феррари- 
228СТО”. 

лей фирмы "Мазда”, оснащенных по- 
добным агрегатом. К слову, над 
таким устройством работают и харь- 
ковские моторостроители. 

Наконец, последнее, о чем хоте- 
лось бы сказать, так это о системе 
резонансного наддува. Как уже отме- 
чалось в начале статьи, для лучшего 
наполнения цилиндра следует под- 
нять давление перед впускным кла- 
паном. Между тем повышенное дав- 
ление необходимо вовсе не постоян- 
но - достаточно, чтобы оно подня- 
лось в момент закрытия клапана и 
"догрузило” цилиндр дополнительной 
порцией смеси. Для кратковременно- 
го повышения давления вполне "по- 
дойдет” волна сжатия, гуляющая по 
впускному трубопроводу при работе 
мотора. Достаточно лишь рассчитать 
длину самого трубопровода, чтобы волна, 
несколько раз отразившись от его концов, 
пришла к клапану в нужный момент. Тео- 
рия (по крайней мере, при объяснении "на 
пальцах") проста, а вот воплощение ее тре- 
бует немалой изобретательности: клапан 
при разных оборотах коленчатого вала от- 
крыт неодинаковое время, а потому для ис- 
пользования эффекта резонансного надду- 
ва требуются впускные трубопроводы пе- 
ременной длины! И такие моторы были соз- 
даны - со специальными заслонками, от- 
крывающими воздуху тот или иной путь. 
Пик популярности этого решения пришелся 
на середину 80-х, а затем производители, 
видимо, пришли к выводу: зачем морочить 
себе голову, если уже есть и более произ- 
водительный турбонаддув, и управляющая 
им электроника? В последнее время сооб- 
щений о новых двигателях с резонансным 
наддувом почти не поступает... 

Итак, работы над различными вариан- 
тами наддува поршневых двигателей про- 
должаются. Можно ли сказать, что они в 
полном разгаре? Трудно определить - 
ведь не исключено, что на сцене появятся 
двигатели, отличные от нынешних порш- 
невых. И уже новые поколения конструк- 
торов будут стремиться выжать из них 
все - в угоду новым поколениям автомо- 
билистов. 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 










АВТОПРОМ 


ЗА КОТОРЫМ 


Что сразу приходит в 
голову при слове 
Урал”? Женщинам - 
обычно самоцветы, а 
мужикам, тянувшим в 
глуши армейскую лям- 
ку, - одноименный гру- 
зовик. Хоть и вытряхи- 
вал душу во время бро- 
сков по бездорожью, а 
запомнился как надеж- 
ный друг. 

Завод, выпускающий 
эти самые ”уралы”, известен куда 
меньше. УралАЗ нередко путают то с 
УАЗом, то с Уралмашем. И только зна- 
токи ведают, что находится он в горо- 
де Миассе в сотне километров от Челя- 
бинска. 

ПО МИННОМУ ПОЛЮ РЕФОРМ 

Когда в октябре 41 -го началась спешная 
эвакуация Московского автозавода (ныне - 
ЗИЛ), его сборочное производство прописа- 
лось в Ульяновске, моторное же - осело в 
Миассе. Отсюда и пошел Уральский автоза- 
вод. Это название (с непременной добавкой 
"имени Сталина”) было присвоено Миасскому 
автомоторному в 1 944 году - 8 июля он выпу- 
стил для фронта первый грузовик - ЗИС-5В. 

Свое собственное, "незисовское" лицо 
УралАЗ обрел лишь через 17 лет, перейдя к пол- 
ноприводным трехосникам. Пер- 
венцем стал ”Урал-375'’. Спустя 
еще 17 лет, в 1978 году, серий- 
ные "уралы" получили дизель- 
ный двигатель. Это семейство 
4320 до сих пор на конвейере. 

В Миассе мне и моим кол- 
легам показали сделанную на 
полигоне видеозапись: "Урал” 
наезжает на мину, начинен- 
ную пятью килограммами 
взрывчатки, и после взрыва 
продолжает упрямо ползти 
вперед, волоча задний мост. А 
главное, манекен на месте во- 
дителя целехонек! Кажется, 
что уральский грузовик - сама 
неуязвимость и никакие на 
свете удары ему не страшны. 


Но армейским минам далеко до сюрпри- 
зов, таящихся в сфере экономики: обычная с 
виду казенная депеша может до основания 
потрясти завод с тридцатью тысячами ра- 
ботников. Что и пришлось УралАЗу испытать 
на себе три раза подряд. 

Несколько лет назад стало совершенно 
очевидно, что основной ?а>'азчик "уралов" - 
армия, забиравшая до 90% машин, - и не нуж- 
дается более в таком их количестве, и не име- 
ет денег для оплаты. Вслед за тем отпал пос- 
ле памятного пожара единственный постав- 
щик двигателей - КамАЗ. Мог бы выручить 
моторный завод, построенный УралАЗом на 
собственные средства в Кустанае для произ- 
водства лицензионных германских двигателей 
КХД. Но тут грянула третья депеша: независи- 
мый Казахстан обратил его в свою собствен- 
ность и переориентировал на иные нужды... 

- Как же выстоял УралАЗ после тройного 
удара? - допытываюсь у генерального дирек- 
тора Юрия Г орожанинова. А он в ответ лишь 
улыбается и говорит об уральском характере, 
проявившем себя еще при обороне Москвы... 

Там, в подмосковных снегах, у политру- 
ков был лозунг: "Отступать некуда - позади 
Москва!” На УралАЗе в разгар кризиса витал 
в воздухе прямо противоположный: "Отсту- 
пать некуда - Москвы за нами нет"... Вы- 
жить помогло трезвое сознание, что до сто- 
лицы слишком далеко и на спасательные 
круги в виде дотаций и льгот нечего рассчи- 
тывать. Утопающий завод, не теряя време- 
ни, спасал себя сам и - это уже можно ут- 
верждать - остался на плаву. Правда, вы- 
пуск грузовиков упал до 7 тысяч (в былые го- 
ды делали все 30), но отныне должен поти- 
хоньку расти. А если перевести его из штук в 
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тонны суммарной грузоподъем- 
ности, то падение окажется не 
таким уж большим. 

Журналист может легко 
определить, активен ли завод 
на рынке. Если главный конст- 
руктор то и дело проводит 
грань: "Это вопрос не ко мне, а 
к службе маркетинга”, - рыноч- 
ными переменами здесь, ско- 
рее всего, и не пахнет. Новый 
главный конструктор "уралов" 
Александр Ведерников за два часа нашей бе- 
седы не сказал так ни разу. Потому что он и 
его люди вкалывали наравне с маркетолога- 
ми, изучая запросы народнохозяйственных 
потребителей и сопоставляя их с возможно- 
стями завода. При этом чувствовали себя как 
саперы - ошибиться было нельзя... 

Для армии всегда было самым важным, 
чтобы грузовик уверенно справлялся с без- 
дорожьем, кручами и глубокими бродами. 
Гражданский же потребитель, хоть и ценит 
эти свойства, ставит нынче на первое место 
грузоподъемность. Как выяснилось, традици- 
онный вездеход-пятитонка в большинстве 
случаев его уже не устраивает. 

- Поэтому, сохранив, насколько возмож- 
но, проходимость, - говорит Ведерников, - мы 
сделали автомобили, позволяющие возить и 6, 
и 9, и 12 тонн. А сейчас в нашем семействе 
5323 с колесной формулой 8x8 предусмотрен и 
15-тонный вариант, над которым мы работаем. 

Вовремя было принято и другое стратеги- 
ческое решение; сделать ставку на выпуск 
шасси под монтаж разнообразной спецтехни- 
ки. Собственно, завод выпускал шасси всегда 
(в годы войны на них монтировали знаменитые 
"катюши”). Но в производственной программе 
доля таких автомобилей обычно не превышала 
10%. Сегодня она - 80% и, видимо, будет рас- 
ти. Цифру диктует реальный спрос; нефтяни- 
ки, газовики, работники леспромхозов, золото- 
добытчики охотно заказывают "уралы” со спе- 
циализированными надстройками. Очень важ- 
но, что завод не выталкивает за ворота "го- 
лые” шасси (мол, делайте с ними, что хотите!), 
а обеспечивает быструю установку этих самых 
надстроек. Для чего и создал ряд СП с произ- 
водителями спецтехники. 



Ну а двигатели? Не чудо ли, что завод 
избежал летального исхода, в одночасье ли- 
шившись единственного поставщика? 

Задолго до пожара в Набережных Чел- 
нах Юрий Горожанинов дал конструкторам 
задание адаптировать к "уралам" ярослав- 
ские дизели. Цель была чисто рыночной: ос- 
лабить зависимость от монополиста и рас- 
ширить гамму возможных модификаций ав- 
томобиля. Но распределительная система 
еще здравствовала, разговоры о рынке мало 
кто воспринимал всерьез, и конструкторы 
отнеслись к заданию как к ненужной мороке. 
Было даже заявлено, что выполнить его не- 
возможно. Директор, однако, настоял на 
своем. Как пригодился потом этот задел! Вот 
вам и подоплека "чуда”... 

Теперь уже кажется, что ЯМЗ-236 и 
ЯМЗ-238 (соответственно 180 и 240 л. с.) все- 
гда стояли под капотами "уралов”. За надеж- 
ность и ремонтопригодность потребитель 
прощает им целый ряд недостатков. Но если 
завтра перестанет прощать, УралАЗ не будет 
застигнут врасплох: у него есть альтернатив- 
ные варианты. Свои двигатели вновь предла- 
гает КамАЗ. Ярославский моторный подгото- 
вил новую модель - 751 1 . А есть еще и КХД, о 
котором надо сказать особо. 

ЕВРОПЕЙСКИЕ ДОНОРЫ "УРАЛОВ” 

В свое время на стройках Сибири (в ча- 
стности, на БАМе) хорошо себя зарекомен- 
довали западногерманские грузовики ”Маги- 
рус”, оснащенные двигателями воздушного 
охлаждения. Настолько хорошо, что УралАЗ, 
напомню, купил ли- 
цензию на эти двига- 
тели, чтобы произво- 
дить их для себя в 
Кустанае. 

С тех пор много 
воды утекло. Отшу- 
мели "великие строй- 
ки коммунизма”, "Ма- 
гирус” влился в евро- 
пейскую компанию 
ИВЕКО, владельцем 
которой является 
ФИАТ. Но Сибирь ос- 
тается. И работы в 


ней для тяжелых выносливых грузовиков не- 
впроворот. 

Чтобы вернуть преемников "Магируса” и 
получить доступ к современным технологи- 
ям, УралАЗ создал в 1994 году СП с ИВЕКО. 
Третьим учредителем стал "Газпром”. Мощ- 
ности СП позволяют ежегодно собирать до 
3600 автомобилей, но пока что собрано и 
продано меньше двухсот. Прогноз спроса, 
сделанный еще в начале 90-х, оказался оши- 
бочным. Вместо потока заказов - ручеек. 

А ведь впечатляющие автомобили пока- 
зал нам генеральный директор СП! Например. 
12-кубовый самосвал капотной компоновки 
УралИВЕКО-5531 . 19-ку6овый топливозаправ- 
щик на том же шасси, только длиннобазном. 
Седельный тягач, заказанный Т азпромом” для 
перевозки на Севере домиков, дорожных плит 
и т. п. Есть и бескапотный тягач, скомпонован- 
ный из двух ивековских серий: шасси от "Евро- 
Траккера", кабина от снятой с производства 
'Турбо”, а все вместе назвали "УралТраккер"... 

Заказчика пугают цены порядка 1 00 ты- 
сяч долларов: ”Да что вы, ребята! За эти 
деньги я куплю себе три КамАЗа!" Ему тер- 
пеливо доказывают, что эти сто тысяч вер- 
нутся с лихвой за счет ресурса и производи- 
тельности автомобиля. Чешет в затылке: 
"Нет, все равно дорого!.. ” В лизинг бы, мо- 
жет, и взял, да не освоен пока у нас этот 
способ продажи автомобилей. 

Выходит, проект ИВЕКО-УралАЗ потер- 
пел фиаско? Такой вывод был бы поспешным 
и неправильным. Тесное сотрудничество с 
сильным западным партнером дало Уральско- 






му автозаводу самое важное - возможность 
поднять технический уровень собственных 
моделей. Так, СП уже освоило производство 
лицензионной ивековской кабины (той самой, 
от "УралТраккера"). Большинство этих кабин 
забирает УралАЗ для своих бескапотников. 

Бескапотный "Урал” - звучит непривычно 
и еще непривычнее смотрится! Но в народном 
хозяйстве грузовик с кабиной над двигателем 
более эффективен. Первым ее получило се- 
мейство 5323 с колесной формулой 8x8. А в 
этом году начался выпуск ”уралов-6301’’ (6x6). 
В дальнейших планах - автомобили 4x4. 
Нужно, кстати, подчеркнуть, что часть "ура- 
лов” нового поколения сохранит капотную 
компоновку: армия-то, хоть и на скромной по- 
зиции, остается в списке заказчиков. 

Как видим, УралАЗ расширяет гамму и 
вверх, и вниз, не изменяя при этом своей 
традиционной концепции полного привода. 

- Пока не вижу смысла в отказе от нее, - 
сказал Ведерников. - Вся Европа, наоборот, 
идет потихоньку к полноприводности. Это же 
активная безопасность! А если б у них были 



наши горы и наши снега, они уже давно бы 
все автомобили сделали полноприводными... 

Сейчас СП осваивает ивековскую раму. 
Она тоже перекочует на "уралы" новых се- 
мейств взамен родной, устаревшей констру- 
ктивно и технологически. Ну а мотор заказ- 
чик сможет выбрать по своему желанию. 
Тот, кто считает себя не настолько богатым, 
чтобы покупать дешевые вещи, предпочтет 
двигатель КХД фирмы "Дойц" с ресурсом 
1 млн. км, удовлетворяющий европейским 
экологическим требованиям. 

Здесь пора сказать, что завод создал СП 
"УралАЗ-Дойц” и самые современные шести- 
цилиндровые КХД жидкостного охлаждения 
будут выпускаться в Миассе. Предусмотрены 
три варианта мощности: 270, 326 и 408 л. с. Но 
соттепі, как говорят там у них на Западе. . . 

Словом, УралАЗ, хоть и вырос на га- 
рантированных армейских хлебах, вполне 
освоился на рынке и действует на нем от- 
нюдь не робко. С расширением гаммы "ура- 
лы” вторглись в "персональные ниши" Мин- 
ского и Кременчугского автозаводов, и это 
вполне нормально. Без конкуренции рынок 
- не рынок и товар - не товар. 

Москва - Миасс Леонид САПОЖНИКОВ 
Фото Владимира Князева 
и Владимира Черненка 


НМУ СІМІСІІІІІ, КОМУ КВТОКУС 


Без малого полвека назад, в октябре 1947 года, из 
ворот нового автозавода в Минске вышли первые 
пять МАЗов, возвестившие о рождении белорусско- 
го автомобилестроения. Они были отправлены на 
стройки Москвы. 



Уже стало правилом: на всех мо- 
сковских международных выставках 
и салонах Минский автозавод демон- 
стрирует новинки. Не станет исклю- 
чением и ”Автосалон-97”. 

Среди экспонатов внимание специ- 
алистов несомненно привлечет тягач с 
высокой кабиной, хотя минчане уже и 
показывали его на Красной Пресне. Но 
то был опытный экзепляр. В этом году 
он представлен в составе автопоезда- 
рефрижератора МАЗ-54421-97585, а 
главное - это уже серийная продукция. 
Хотите - покупайте выставочный обра- 
зец, хотите - подписывайте контракт на из- 
готовление и поставку таких и подобных ма- 
шин. Новый тягач МАЗ-54421 действительно 
стоит того, чтобы к нему приглядеться. Он 
открывает модельный ряд автомобилей се- 
мейства МАЗ-5440 и, как утверждают заво- 
дчане, не уступает своим аналогам от веду- 
щих мировых фирм. В частности, его ресурс 
достигает 1 млн. км. Не удивляйтесь: тягач, 
представленный на автосалоне, оснащен 
двигателем немецкой фирмы МАН. 

Впервые дебютирует трехосный полу- 
прицеп-рефрижератор с изотермическим 
кузовом и агрегатами "Термо Кинг" - он 
имеет полезный объем - 79 м^; полную 
массу - 34,5 т и грузоподъемность - 25 т. В 
изготовлении рефрижератора наряду с 
минскими автомобилестроителями участ- 
вовали литовские партнеры из фирмы "Ау- 
вига”. 

Автобус МАЗ-104. 


Самосвальный автопоезд МАЗ-64229-9506. 

Уже успел заслужить признание спе- 
циалистов Мосавтодора самосвальный ав- 
топоезд МАЗ-64229-9506 для перевозки 
сыпучих строительных материалов и ас- 
фальтобетона. В таком исполнении авто- 
поезд обеспечивает технологическую сов- 
местимость полуприцепа со всеми совре- 
менными асфальтоукладчиками. Его тоже 
увидят на автосалоне. 

Не менее интересным экспонатом бу- 
дет детище созданного около года назад 
(на базе автобусного производства) фили- 
ала МАЗа - АМАЗ, который покажет на ав- 
тосалоне свою новую разработку - двух- 
дверный пригородный автобус МАЗ- 104. 

В экспозиции МАЗа ожидаются и дру- 
гие сюрпризы, о которых на заводе пред- 
почли заранее не сообщать. 

Яков КАРПОВСКИЙ 
Фото Евгения Шваюка 
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СМОТРИТЕ, КТО ПРИЕХАЛ 


БАРБАРА БРЫЛЬСКА: 

ІЕ ВЫНОШУ БРАНДЫ ЗА РУЛЕМ 



"Почему вы пригласили на главную 
роль Барбару Брыльску?" - 
спрашивали меня многие. "Дурак был 
бы, если бы не пригласил", - отвечал я. 

Эльдар Рязанов 

Она впервые вошла в наши дома 1 января 
1976 года и стала не просто всенародно люби- 
мой, а родной. С тех пор редкий новогодний 
праздник обходится без Нади Шевелевой из 
"Иронии судьбы". И каждый раз мы вновь растро- 
ганно грустим и смеемся, а телезрители-мужчины 
еще и тихо завидуют Жене Лукашину, которого 
занесло после бани невесть куда по единственно 
верному адресу... 

Пани Барбара Брыльска назначила мне 
встречу у себя дома. Она живет в сравнительно 
новом микрорайоне Варшавы 
(но не на улице Строителей!) с ^ 

14-летним сыном Людвиком и \ ^ 

беспородным псом по кличке \ 70 сем 

Клопот, взятым из приюта для \ , 4 Фсе,,л-сио 
бездомных собак. Под окном но- \ 
чует "Малюх" (ФИАТ-126), куплен- ^ 
ный недавно вместо украденной с 
этого же места ”Мазды-121”, 

Г лаза и улыбка пани Барбары - Надины, но в 
жизни она, сразу чувствуется, иная. Меньше ли- 
ризма, больше открытости и энергии. Не знаю, 
уместно ли употребить это слово по отношению к 
очаровательной женщине, но она - очень мужест- 
венный человек. 

Четыре года назад погибла в автомобильной 
аварии ее 20-летняя дочь, тоже Барбара, начина- 
ющая талантливая киноактриса. 

- Я вкладывала все силы, чтобы дать ей хоро- 
ший старт, и была так счастлива, что у нее получа- 
ется. В тот майский день она ехала домой из Лодзи, 
со съемок. За рулем был ее коллега - к сожалению, 
плохой водитель. На большой скорости что-то под- 
нимал с пола, отвлекся, потерял управление - и ма- 
шина врезалась в дерево. Он остался невредим, а 
Бася погибла. Не была пристегнута ремнем... 

Бася и Людвик - дети от второго мужа. С ним 
пани Барбара в разводе уже много лет. 

- Счастливых супругов вокруг так мало, что 
я невольно прихожу к выводу: брак - не самое 
удачное изобретение. Увы, ничего лучшего не 
придумано. 

- Как вам кажется, Надя и Женя не расста- 
нутся? 

- Не знаю. Это от многого зависит. В чело- 
веке кроются такие залежи, которые невозмож- 
но открыть за предбрачный период, даже если 
он долог... 

Переношу наш разговор на бумагу и ужасно 
жалею, что нет в русской письменной речи интер- 
нетовского значка :-), обозначающего улыбку. А 
впрочем, почему бы не ввести его специально для 
Барбары Брыльской? 
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- Вам нравится такой тип мужчины, как Женя 
Лукашин? 

- Нет:-) 

- Это, наверное, мешало? 

- Ну что вы. Андрей Мягков очень обаятель- 
ный и симпатичный:-) Я только раз в жизни играла 
с партнером, в которого была влюблена, - в филь- 
ме "Фараон" по Болеславу Прусу. 

- Кого же там любила жрица Кама? 

- Ну конечно фараона! Не знаю, может, сей- 
час я была бы более рассудительной, но мне все- 
гда очень нравились красивые мужчины, притом 
темноволосые:-) 

Один такой удалой красавец едва не оставил 
нас без нашей Нади. Незадолго до того, как Эль- 
дар Рязанов позвонил Барбаре Брыльской в Вар- 
шаву и пригласил на съемки, она была с киноделе- 
гацией в Г винее. 

- Мы возвращались в Конакри. За рулем "Ре- 
но” был польский дипломат. Я всю дорогу взывала 
к нему: ”Пан Тадеуш, осторожнее, пожалуйста!" 
"Кто здесь водитель?” - отвечал он гордо. На шоссе 
почти не было движения, но попадались животные. 
И вот сначала пан Тадеуш сбил домашнюю козу. Но 
после этого не сбросил скорость, а, наоборот, при- 
бавил, чтобы туземцы не забросали нас камнями. 
Навстречу ехала машина с его коллегами, и он вы- 
сунулся в окно помахать им рукой. А тут как раз 
был крутой поворот, и наш "Рено” кувырком поле- 
тел с дороги в поле. Хорошо помню, что подумала в 
тот момент: "О! А я ведь была права!" Такое, знае- 
те, глупое бабское удовлетворение:-) К счастью, 
все уцелели. Но я с тех пор всегда предпочитаю уп- 
равлять сама, а не сидеть на месте пассажира. 


- Давно ли вы получили "права"? 

- (Пауза). Очень! Если я скажу вам, когда, вы 
подумаете, что мне уже сто пет. 

- Ладно, спрошу иначе: вы опытный води- 
тель? 

- Бася мне говорила, что я единственный во- 
дитель, с которым она чувствует себя в безопас- 
ности... Я до сих пор езжу без единой аварии. 

- За счет чего? 

- За счет благоразумия. Не выношу бравады 
за рулем. Люблю скорость, но езжу не быстрее, 
чем позволяют правила и обстановка. Мне кажет- 
ся, я безупречный водитель:-) Хотя один раз, но- 
чью, мне случилось проехать на красный свет. Не 
было никаких автомобилей. Но полицейский был и 
остановил меня. "Почему пани нарушает?" - "А по- 
чему пан не спит в такое время? Я думала, мне 
удастся...":-) Есть безотказный метод вызывать у 
полицейских симпатию - всегда признавать их 
правоту. 

Я попросил пани Барбару спуститься во 
двор, чтобы сфотографироваться со своим авто- 
мобилем. 

- Только не с "Малюхом!" - запротестовала 
она. - Вот если бы у меня был "Порше”... 

Сошлись на ’Таврии", на которой я приехал: 
повыше классом и, что ни говори, иномарка... 

К "Малюху” ("Малышу”) в Польше относятся 
примерно так же, как у нас к старому "Запорожцу”. 

- Есть любезные водители, которые всегда 
его пропустят, особенно если за рулем женщина. 
Но есть и хамы, которых он раздражает. Считают, 
что трасса принадлежит им с их дорогими автомо- 
билями, а ты купи велосипед... 

- К "Дэу-Тико”, небось, относятся сдержан- 
нее? 

- Коне-ечно! 

- Где же он в таком случае? Вы же выигра- 
ли его на Новый год в "Поле чудес”. Весь СНГ это 
видел. 

Ох, лучше бы я не спрашивал! Мои слова ока- 
зались солью на рану. 

Пани Барбара сказала, что ей было очень 
приятно вновь увидеть Рязанова ("Это гениальный 
режиссер!”), Андрея Мягкова, Юрия Яковлева и 
других. То, что ей достался такой приз, было для 
нее полнейшей неожиданностью. Иначе бы она за- 
ранее обдумала, как с ним поступить, 

- Сдать билет на самолет, сесть за руль и по- 
ехать в Польшу? Но это не ближний свет! А глав- 
ное, процентов 80 стоимости пришлось бы упла- 
тить в виде пошлины и налогов. Мягков посовето- 
вал мне взять денежный эквивалент, И вот с тех 
пор телекомпания "ВиД" продает мой "Тико". "У 
нас, - говорят, - нет опыта в этом деле!" Может, 
кто-то из читателей "За рулем" купит недорого? 

Да, рано мы порадовались в тот новогодний 
вечер за Надю-Барбару. Видно, еще долго ездить 
ей на "Малюхе”. Не потому ли в конце беседы она 
вспомнила его добрым словом? 

- Вчера приехала в центр города и вижу: 
большой автомобиль силится втиснуться в щель 
между запаркованными машинами. Дергался, дер- 
гался вперед-назад - и все напрасно. А я спокойно 
въехала на это место безо всяких проблем,..:-) 

Леонид САПОЖНИКОВ 





™^Е ОДИН РЕДЕПТ 

Здравствуй, наш клуб! Что-то ты в поаіеднее время стал не такіш автамо- 
біаьным, как сначала Где мудрые советы? Где опыт "сестер” по счастью вожде- 
ния? Где обмен мнениями? 

Вот я предлагаю для " всеженского" обсуждения на страницах "Женского клу- 
ба" такую тему: как вести себя с гаишниками. Есть же наверняка у каждой свой ре- 
цептик. Надо поделиться! В принципе варианты от "бедной овечки" до "крутого 
водшіы" в юбке известны. Но интересные детали могут пробудить творческое воо- 
бражение автомобилисток, которые выберут іии изобретут свой способ победы 
над инспекторо.4 Г АН. 

Для затравки поделюсь историей из собственного багажа Может быть, она 
не слишком "правильная" для такого законопослушного общества но зато реаѣная. 

Дело в том, что водить машину я научіиась задолго до того, как получта 
"права". И хотя твердо реиаш: без водительского удостоверения за руль ни-ни, слу- 
чаюсь ездшпь. Сами знаете, возникают иногда такие крайние ситуации. Так вот ме- 
гія, "бесправную", нередко оспшнавлиеши инспекторы Г АН. И я разыгрывшіа перед 
ними всегда один и тот же спектакль. На просьбу показать документы протягиваю 
техпаспорт (он у меня в обложке - книжечкой). "А права?" - спраишвт автоинспек- 
тор. "Они там же!" - уверенно отвечаю я. Он несколько секунд крутил в руках кни- 


жечку и говорил, что там "прав” нет "Сейчас, минуточкуГ - останавливала его я и 
лезла в су.ѵочку. По .мере того, как из нее вышшалось содержимое, мои движения спю- 
новишсь все более суетлиеьиш. Естественно, ничего не обнаружив в сумке, в "бар- 
дачке", рылась уже в полном смятении А когда в крайнем отчаянии, искаю по всем 
кархшнам, гаишник уже понимаг, что "эта растяпа" забьиа "права" до.вд и наблю- 
дал за происходящим с чувством мужского превосходства Дав ему этим ощущением 
насладиться и почувствовать некоторую жалость к "рассеянной автомобилист- 
ке", я с убитым видом говорит: "Кажется я іа дома оставіиа, в плаще (пиджаке, 
другой сумке, куртке и пр.).. " И тут под влішние.м долго сдерживаемьа эмоций авто- 
инспектор разражшіся речью о дамочках за руле.м. о тяжкіа последствиях забывчи- 
вости, о строгости Правил... После чего, удовлетворенный, отпускаі с миром на все 
четыре стороны, взяв клятвенное обещание "больше никогда". В худшем случае 
обещание подкреплялось незначительной суммой денег (кстати, у женщин-водите- 
лей инспекторы ГАИ берут взятки значительно реже, чем у. мужчин). 

После этого я клялась себе, что такое не повторится и бо^мие обманывать 
доброжелательно настроенньа стражей дорожного порядка не буду. По "крайняя 
необходимости' ехать возникаю вновь, и вновь (не каждый, конечно, раз, но бываю) 
история повторяюсь. Теперь, слава Богу, это в проиио.м, "права" у меня есть, но 
дм кого-то, может, .мой сценарий пригодится. Впроче.м, хочу предупредить: совесть 
после таках встреч все-таки мучит. К тому же не .мешает помнить: в стае неуда- 
чи вам грозит штраф от 250 до 417 тысяч рублей... 

Санкт-Петербург Ольга КОМАРОВА 


ВСТРЕЧАЮТ ПО ОДЕЖКЕ 

На наших дорогах, увы, не редкость, когда сложно определить не только цвет, но и 
марку автомобиля под прочно въевшейся в него грязью. 


Можно сколько угодно ругать службы, не 
следящие за чистотой дорожного покрытия, 
но не стоит забывать и о другом; поговорка 
"встречают по одежке” верна и на дороге. 
Ваш автомобиль - это часть вашего имиджа. 
Уважающая себя женщина не выйдет из до- 
ма в заляпанном или даже просто несвежем 
платье. Вот и уважающему себя водителю не 
пристало ездить на грязном автомобиле. От 
"неумытой” машины пострадает, кстати, не 
только имидж: перчатки пачкаются о грязные 
двери, длинная юбка или пальто - о пороги 
автомобиля. Но кроме эстетических, есть и 
другие причины, по которым стоит следить за 
чистотой вашей "лошадки”. 

Первая (техническая). Она особенно ак- 
туальна в зимнее время, когда наши дороги 
щедро обрабатывают специальными химиче- 
скими составами. Они вызывают не только та- 
яние снега, но, оседая на кузове автомобиля 
вместе с брызгами и грязью, ускоряют корро- 
зию. Нерадивый водитель, зимой не находив- 
ший времени или сил для мытья автомобиля, 
все-таки сделав это по весне, обнаружит, что 
прибавилось немало ржавых пятен. Вы хотите 
возразить, что до зимы еще далеко? Верно, но 
для того, чтобы приобрести полезную привыч- 
ку, нужно время - у вас оно пока есть. 

Вторая. Частенько водительницу встре- 
чает "по одежке” инспектор Г АИ. И если гряз- 
ный номер автомобиля не читается, у нее бу- 
дут неприятности. 

Если сумела убедить вас в том, что сле- 
дить за чистотой автомобиля надо, причем 
регулярно, давайте разберемся, как и где это 
можно сделать. 
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Самый быстрый, но наиболее дорогостоя- 
щий способ - обратиться к профессионалам. В 
Москве сейчас немало мест, где не только как 
следует вымоют машину снаружи, но и прове- 
дут химчистку или уборку салона и (или) ба- 
гажника, вымоют двигатель. Стоимость мойки 
- от 30 до 80 тыс. рублей, в зависимости от за- 
грязненности машины и выбранной вами фир- 
мы. Например, я пользуюсь современной мой- 
кой, где, пока мастера делают свое дело, мож- 
но отдохнуть в симпатичном кафе (мойка - 60 
тыс. руб., кофе - 15 тыс.). Дорого? Тогда поез- 
жайте в таксопарк: там заплатите тысяч двад- 
цать за механическую мойку или работу мой- 
щиков. Если же вы готовы драить автомобиль 
самостоятельно, но на мойке таксопарка, - за- 
платите дежурному за въезд тысяч десять. 

Дешевле всего вымыть автомобиль собст- 
венноручно. Только помните: в городе вас мо- 
гут оштрафовать, а мыть на берегу речки соз- 
нательный водитель не станет. Найдите "нейт- 
ральное” место, подготовьтесь к мытью маши- 
ны заранее. "Рабочая одежда” наверняка най- 
дется у каждой. Старые брюки, свитер, куртку 
хорошо бы дополнить непромокаемой обувью и 
резиновыми перчатками. Кроме того, понадо- 
бятся; ведерко, губки, тряпки, специальные 
щетки, кусочек замши для стекол, автомобиль- 
ная косметика. Приведу некоторые цены (в 
рублях) на эти вещи. Два вида щеток для мы- 
тья окон - 25 и 11 тыс., щетка для труднодос- 
тупных мест - 22 тыс., щетка на телескопиче- 
ской ручке - 74 тыс., искусственная замша для 
стекол - 43 500, рукавицы для мойки - 1 5 тыс. 
и 24 500, защитные перчатки - 5 тыс. Это цены 
магазина ”3а рулем”. На рынке их уровень поч- 



ти не отличается. Хотя, разумеется, есть при- 
способления и попроще, и дешевле (о том, как 
мыть, см. ЗР, 1997, №2). 

Конечно, можно использовать и какое-ни- 
будь старенькое ведерко, и просто ненужную 
тряпку, но качество и скорость "помывки" от 
этого пострадают. Впрочем, настолько ли важ- 
ны все эти милые, но дорогостоящие приспо- 
собленьица, если можно обойтись минимумом 
средств? Ведь главное - результат. Чистота! 

Наталия ИВАНОВА 


милым ПОПУТЧИЦАМ: 

ЕУДЬТЕ ВНИМАТЕЛЬНЕЕ 



Управляя машиной, постарайтесь вы- 
бросить из головы тяжелые мысли. Ста- 
райтесь отдыхать за рулем, "отдавшись" 
дороге, особенно после трудного рабочего 
дня. Иногда это может даже прекратить 
головную боль. В пути не затевайте бур- 
ных, эмоциональных разговоров, особенно 
избегайте выяснения отношений, споров с 
пассажирами. Это здорово отвлекает и мо- 
жет даже вызвать ДТП. Не случайно в об- 
щественном транспорте на видных местах 
вывешивают предупреждение: "Не разго- 
варивайте с водителем!”. 

Ваши действия за рулем 
должны быть несуетливыми, без 
спешки - представьте, что вы 
как бы помогаете автомобилю 
ехать. На открытом, хорошо про- 
сматриваемом шоссе можно да- 
же чуть расслабиться - изме- 
нить позу, откинуться в кресле. 
Однако реакция на изменение 
дорожной обстановки должна 
быть молниеносной! 

Всегда при езде, особенно в 
городе, контролируйте через 
зеркала заднего вида обстанов- 
ку позади и сбоку от вашего ав- 
томобиля. Принцип здесь такой 
- "уверен в себе, но не уверен в 
других”. При перестроении из 
ряда в ряд подстрахуйте себя 
взглядом в боковое стекло, так 


ДАЙТЕ ШЕГ 


Прямо не знаю, что и делать. Мо- 
жет те, кто уже осущестти это, помо- 
гут, расскажут, как действовать. Я хочу 
^ водить машину, а муж не разрешает. У 
нас новая "пятерка", и сначала я думала, 
"чда он наиграется с ней, я добьюсь своего. Дождусь, предположшс, когда пойдем, вернее, поедем в гости. 

выпьет спиртною, и уже деваться некуда будет вот она, я, с "правами", могу довезта 
гігчего подобного! Похоже, любовь к автомобилю превраіцается у него в тихое помешательство. Даже в гос- 
«гс: -яе пьет! Если же очень захочется - или без .шииты отправляе-чся, или ночевать остаемся. 

Чче очень понравіікя рассказ в "Женском клубе" о Светлане Муравейниковой, которая сама ас вождения, да 
^ итжчт учит как надо маишной управлять. Вот ей бы с моим благоверным поговорить, сделать внушение. 

Д. почему они думают, что женищну нельзя подпускать к автомобилю? Кстати, на нашу "пятерку" мы 
тгхе іхшшж так что и я имею на нее право. Главное, я не могу чувствовать себя ущемленной, и очень хочу нау- 
•шеп-і хороию ѳодшпь .машину. Кто знает, как мне быть? 


Выслушивать советы, рекомендации, по- 
учения - дело, согласен, не для всех при- 
ятное. Тем более, что вы, конечно же, 
жилили и усвоили книжечку Правил до- 
жжного движения, знаете и "непечат- 
«‘ые” шоферские правила, которые пере- 
^ются, как говорится, из уст в уста и в 
большинстве своем прошли проверку 
практикой. И все же кое о чем хотелось 
бы напомнить, ведь сплошь и рядом ви- 
дишь, как рискуют водители (и водитель- 
-ицы!), не соблюдая элементарного... 


Нина С. 


как попутные автомобили могут оказаться 
"между” зеркалами. Приближаясь к свето- 
фору или к повороту и сбавляя скорость, 
нелишне мигнуть несколько раз стоп-сиг- 
налами, чтобы привлечь внимание того, 
кто движется сзади. 

Если вы едете по загородному шоссе и 
вам необходимо остановиться, лучше вы- 
берите площадку побольше и сверните на 
нее. Старайтесь избегать остановок на 
обочине - очень велика вероятность, что 
попутный водитель невзначай "сдует” по- 
рывом ветра вашу машину с домкрата или 
вывернет ей открытую дверь, а уж о случа- 
ях наезда и предупреждать боязно. 

При возникновении сложной (аварий- 
ной) ситуации нельзя суетиться и панико- 
вать. Учтите, что резкое (экстренное) 
торможение подчас может только усугу- 
бить положение, в то же время и медлить 
нельзя. Искусство водителя как раз и за- 
ключается в том, чтобы в считанные мгно- 
вения принять единственно правильное ре- 
шение. Если невозможно избежать аварии, 
то надо попытаться свести потери (ущерб) 
хотя бы к минимуму (уйти от лобового 
столкновения; лучше съехать в кювет, чем 
врезаться в столб). 

Никогда не спорьте с инспектором ГАИ! 
Если вы спокойно, доходчиво объясните 
ему причину нарушения вами ПДД, то очень 
возможно, что он отпустит вас с миром. 

Будьте очень внимательны, увидев пе- 
реходящих дорогу пожилых людей, детей, 
животных (собак, кошек и т.д.). Дело в том, 
что действия их бывают подчас непредска- 
зуемы: они могут заметаться на дороге, пой- 
ти или побежать обратно, дойдя до ее сере- 
дины. Лучше сбавьте скорость и подождите, 
пока они предпримут что-то определенное. 

Двигаясь в потоке и услышав где-то 
рядом милицейский свисток, не надо лихо- 
радочно вертеть головой и искать глазами 
инспектора ГАИ - это отвлечет ваше вни- 
мание от дороги и может создать аварий- 
ную обстановку. Водитель должен видеть, 
что инспектор требует остановиться, нахо- 
дясь впереди или в крайнем случае сбоку 
от машины с поднятым жезлом. Если сви- 
сток раздался сзади, продолжайте движе- 
ние - это не в ваш адрес. 

Совершая маневр на дороге, важно 
четко себе представлять, когда включать 
указатель поворота. Часто наблюдаешь, 
как некоторые неопытные водители готовы 
включать его за километр до поворота. В 
различных дорожных ситуациях надо поль- 
зоваться им грамотно. Мой совет: совер- 
шая разворот на оживленном проспекте в 
Москве, включайте указатель поворота ме- 
тров за 200 и плавно, посматривая в зерка- 
ло заднего вида, перестраивайтесь в край- 
ний левый ряд, а совершая поворот, вклю- 
чайте указатель метров за 50-1 00 до него. 

Счастливого вам пути! 

Валерий ВЕРШИНИН 
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КОНКУРС -0^ 


г—* ^ 


^ XXVIII. ъ течение 1938 года количест- 
^ во легковых такси в Москве будет уве- 
^ личено с 910 до 4000, из которых 400 
комфортабельных лимузинов...” Как 
заканчивалась эта фраза в статье ЗР? 

82. ЗИС-101 

83. "Бюик” 

84. "Паккард” 

XXIX. В октябре 1939 года ЗР проил- 
^ люстрировал одну из своих статей та- 
^ КИМ рисунком. Что было темой статьи? 




91 . "Ситроен- 2СѴ” (Франция) 

92. "Цвиккау Р-70” (ГДР) 

93. ФИАТ-600 (Италия) 


Г 



94. Ездок 

95. Кучер 

96. Шофер 

XXXIII. С 1 января 1958 года в Москве 

Г были введены новые правила улично- 
го движения, категорически запре- 
щавшие не только управление авто- 
мобилем в пьяном виде, но и распитие 
водителем спиртных напитков: 

97. В рабочее время 

98. Во время ремонта автомобиля 

99. Во время действия путевого листа 


85. Как обойтись без гаража в сельской мест- 
ности 

86. Как уберечь автомобиль от пожара 

87. Как маскировать автомобиль во время 
войны 

XXX. С наступлением "хрущевской отте- 

Г пели" ЗР стал уделять много внимания 
автотуризму. В статье о подготовке ав- 
томобиля к дальнему путешествию 
опытный автор, в частности, советовал 
"установить под капотом двигателя ба- 
чок для воды". Этот бачок служил: 

88. Резервуаром для омывания ветрового 
стекла 

89. Дополнительным звеном системы охлаж- 
дения 

90. Дорожным самоваром 

XXXI. В середине 50-х ЗР рассказал о 

Г первом в мире серийном автомобиле с 
кузовом из пластмассы. И в подтвер- 
ждение прочности кузова привел та- 
кую фотографию. Назовите этот авто- 
мобиль. 


Г 




XXXIV. к какой дате был выпущен в 
бывшей ГДР автомобиль "Трабант" 
(на фото), о котором ЗР рассказал в 
конце 50-х? 


100. К 10-летию ГДР 

101. К 40-летию Великой Октябрьской социа- 
листической революции 

102. К новому модельному году 


ПРАВИЛЬНЫЕ ответы 
НА ВОПРОСЫ ТУРА 
60 (Ухарь) 

62 ("Форд-40' ) 

64 (ЗОО) 

68 ("Рено") 

72 (Черепаха) 

74 ("Каждый трудящийся, 
имеющим водительское 
удостоверение и поло- 
жительную характери- 
стику предприятия") 

78 (Вредительство) 

I 80 (В правительственных 
субсидиях покупателям 
газогенераторных 
автомобилей) 


В выход- 
ных данных 
первого номе- 
ра "За рулем' 
за 1928 год со- 
общалось, что 
журнал отпе- 
чатан в 

7-й типогра- 
фии Мосполи- 
графа, носив- 
шей громкое 
тогда имя - 

"Искра Революции". Помещалась она 
в районе Арбата, в Филипповском пе- 
реулке, д. 13. Отсюда в течение ряда 
лет по всей стране расходились мно- 
гие десятки тысяч "За рулем" - жур- 
нала. с первых своих шагов получив- 
шего широкое признание. 

Наш фотокорреспондент побывал 
по названному адресу, где по-прежне- 
му находится типография, но уже с 
другим именем - "АСТРО-7". 


^ ПРИЗЫ 

Напоминаем, какие призы от ”ВИСТ- 
Сервиса” будут вручены победителям: 

1- й ($2500)- 

компьютер ѴІ8Т; 

2- й ($1500)- 

сигнализация ЗІКІІНА-ІМЗ-бОО 
и акустическая система В-52; 

3- Й ($1500)- 

охранный комплекс МЕТА 
и акустический комплекс МАСЯОМ; 

4- й ($1000)- 

охранная система РПЕМіиМ 
и автомагнитола СІАВІОМ; 

5- й ($500)- 

охранный комплекс МОМ6СЮЗЕ 
и антирадар СОВНА; 

6- й ($500)- 

охранный комплекс СЕММАХ 
и электростеклоподъемник ЗРАІ; 

7- й ($500)- 

охранный комплекс М0М6008Е 
и руль фирмы ІРНА. 


XXXII. Так выглядел первый "зарулев- 
ский” кроссворд (тоже, между прочим, 
признак "оттепели”). Выполните одно 
из его заданий: "человек, умеющий ез- 
дить", 5 букв. 


'‘°”|р^^язательно указы- 
Редакция принимает от спедукицято номе^ Поинять ѵчастие в кон* 

ко^^с 70 к 70- до ' яТиомер яа»»70 я^яетеое яи аы 

“Гос "Ко "^СиосГКГь. отяравяяйте по адресу: 

ГяоККм^аете^ 

103045, Москва, Селиверст 
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На служебном автомобиле с шо- 
фером езжу уже несколько десят- 
ков лет. Долгое время совмещал 
церковную деятельность в Москве 
с работой в духовной академии в 
Сергиевом Посаде и ежедневно - 
туда и обратно, два-четыре кон- 
ца... Машина стала как бы вторым 
рабочим местом. Так что опыт об- 
щения с автомобилем у меня боль- 
шой, но, к сожалению, пассивный. 
А может, к счастью: если бы ез- 
дил сам, моя жизнь и карьера мог- 
ли бы быстро закончиться. 

За рубежом, и в Новом, и в 
Старом Свете, автомобиль - это 
часть вашего существа, там води- 
тели очень дружелюбны по отно- 
шению друг к другу. Я был свиде- 
телем того, как в Париже на Кон- 
корде - площади Согласия, где 
сталкиваются потоки машин со 
многих направлений, водители, 
стоя в пробках, знакомятся, обща- 
ются. Продвинутся на метр, про- 
должают разговаривать и уступа- 
ют друг другу дорогу. Увы, это со- 
вершенно не свойственно нам. И 
не потому, что мы хуже. Просто, 
мне кажется, российские автомо- 
билисты только-только становятся 
на путь, если можно так скаэать, 
автосамопознания. 

Там норма: машина мчится во 
весь опор, впереди красный свет - 
она останавливается, даже если 
это глубокая ночь и нет ни одного 
автомобиля. И пешеход ждет на пу- 
стынной улице, когда ему загорит- 
ся зеленый. Это, если хотите, впи- 
танная с молоком матери культура 


мышления человека на дороге. На- 
ши же водители (при всем моем 
расположении к ним) стараются ут- 
вердить свое преимущество. Во 
всем. Над новичком и малоопыт- 
ным, над женщиной за рулем, перед 
владельцем автомобиля более де- 
шевого или старой марки. Мне, ска- 
жем, доставляет удовольствие 
ехать в ”Оке” даже в качестве пас- 
сажира. В этой маленькой "чере- 
пашке” сидишь много ниже, чем на 
каком-нибудь прославленном ”шес- 
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тисотом" "Мерседесе", но это сов- 
сем и не обидно: я чувствую себя 
хозяином своего положения, по- 
скольку едем по своей полосе и со- 
блюдаем Правила движения, более 
того, ощущаю преимущество перед 
"Мерседесом”, который их наруша- 
ет. Моральное преимущество, а 
это, поверьте, многого стоит. 

Есть старая пословица: "По 
одежке встречают, по уму прово- 
жают”. Неважно, какой марки авто- 
мобиль - главное, чтобы его владе- 
лец вел себя достойно, это опреде- 
ляет отношение к нему окружаю- 
щих и его - к себе самому. У води- 
теля "Запорожца” или "Москвича” 
ничуть не меньше моральных прав 
(а чисто правовых тем более), чем 
у того, кто за рулем "Роллс-Ройса”. 
Главное - самосознание, иначе - 
беда. Пилот сверхзвукового само- 
лета осознает всю полноту своей 
ответственности в воздухе, как, 
скажем, и дежурный офицер - за 
пультом ракетной установки. А во- 
дитель за рулем? Ему дано в скоро- 
сти преимущество перед пешехо- 
дом, но не перед человеком. Он то- 
же обладает мощным орудием 
убийства и должен себя постоянно 
контролировать. 

Аварии, по моему глубокому 
убеждению, результат прежде все- 
го дефицита внутренней культуры 
человека за рулем. У меня был за- 
мечательный шофер, ему было за 
семьдесят. Раньше он возил Миха- 
ила Михайловича Громова - знаме- 
нитого летчика-испытателя, совер- 
шившего еще в далекие двадцатые 



годы первый перелет Москва - Пе- 
кин - Токио. Когда мы познакоми- 
лись, его стаж за рулем превышал 
сорок лет - и ни одной аварии! Он 
считал, что езда на машине - это в 
том числе и удовольствие, что надо 
наслаждаться движением (вспом- 
ним "гоголевскую тройку”). Лиха- 
чить, показывать свою "удаль”, об- 
гонять и делать немыслимые зигза- 
ги в тесном потоке машин - это 
значит не иметь элементарного 
чувства собственного достоинства. 



Корреспондент ”3а рулем” 
беседует с одним из самых 
известных деятелей русской 
православной церкви 
митрополитом Питиримом. 

О чем - можно догадаться: 
Россия расплачивается за 
свою автомобилизацию 
жизнью почти 30 тысяч 
граждан ежегодно. Как 
относится к этому церковь, 
где видит выход из 
трагической ситуации? 


Ну представьте себе того же чело- 
века, бегущего среди толпы пеше- 
ходов. Всех расталкивает плечами, 
путается под ногами, падает. По- 
тому что поскользнулся на ровном 
месте. Никто же себе этого не поз- 
воляет, зачем же делать это, сидя 
в карете? Я помню, покойный пат- 
риарх Алексей Симанский, когда 
шофер превышал скорость за сто 
километров в час, опускал перего- 
родку и говорил: ”Ну хорошо, а ес- 
ли бы ехали на шестерке лошадей 



БЕСІДЫ 


-і* "оложено было епископу до 
:г§:-оции), неужели бы мы мча- 
-•;= 50 весь опор, как пожарные?" 

* еще ЗИС-110 - корабль, ко- 
— ііел плавно и мягко. Замеча- 
-5 -- -ая машина. 

= убежден, порядок на дорогах 
г:_5;ится только тогда, когда мы, 
--^-а^оды и автомобилисты, осоз- 
-і5ѵ( что наша жизнь, жизнь ближ- 
зависит от самого простого - 
-нения предписанных Правил, 
г;'.' сказано 60, то - 60. Тот, кто 
*:;-азил знак, знает, почему. Он 
^•з-.'-^ся о нас. На дорогах Герма- 
ѵэжно встретить плакат: ”По- 

• ^‘.йста, не превышайте скорость 
і-'5ла-хранителя!” Нужно воспиты- 
5 3-= уважение к Закону, и наказа- 
-'г всегда должно быть соразмер- 

зэдеянному. От этого, между 
-С'З-^м, зависит и авторитет ГАИ, 
-зазванной блюсти порядок на до- 
;;'ах России. Кстати, в нашей се- 
есть сотрудник автоинспекции 
- -гловек верующий, я часто с ним 
зз-эюсь и уважаю те нормы кор- 
з-т^-ности (в сочетании с ответст- 
;т--остью), которые он соблюдает 

• "С отнощению к самому себе, и к 
з»зз,жающим. Если бы этому следо- 
гі-.* все его коллеги! Служба в 

как мне представляется, это 
-=»5-ый, почти фронтовой участок 
-зззгдневной работы. Да, сейчас 
-ужна строгость, которую про- 
ГАИ, но строгость справед- 
-■>-55= беспристрастная, кристаль- 
-5= = бы сказал. 

5 маленьком городке под Нью- 
':з-зм шерифом был священник - 
г=, - матроса с броненосца "Потем- 
*ж-' Человек двухметрового рос- 
" -»5когда не повышавший голос. 
Із-зжды приехал в США патри- 
=3 Отец Василий, представив- 
_.*з= охране ФБР, попросил води- 
-5*= казенной машины освободить 
гз-:-; и со словами: ”Я здесь хозя- 
. зелся за руль сам и весь день 
5з;>- патриарха. Никто не возра- 
■ - сила нравственного автори- 
“^'5 з=-вает превыше принятых ус- 
: -<зе.-ений. 

І^зсога - символ жизни. Мы 
»з:5м своей дорогой. Три года 
-«.3 533 оуководство ГАИ, познако- 
■‘«-«'сь со мной, обсудило проб- 
'-»• -ридорожных церквей. У 
дорог России всегда стоя- 
л* ;с = моі. где человек, будь то пут- 
■ •' 3 <о-омкой за плечами или ям- 
_■ - --азший почтовую тройку, ос- 
-ь-і: -«'вался. чтобы снять шапку, 

• 5 3 5* светиться, поклониться и 
= 5-= С5.-оше. Если угодно - сво- 
-'3 езеа 'лежачий полицейский". 


который заставляет притормозить. 
Но только моральный, нравствен- 
ный. Когда едешь по нашим про- 
сторам и вдали, в лучах солнца за- 
светилась маковка церкви - сразу 
подумаешь о другом, о высоком и 
как бы сбрасываешь с себя все 
мелкое, повседневное. Даже на на- 
ших провинциальных дорогах за 
восемьдесят лет сохранились часо- 
венки. Притормозите, останови- 
тесь, подумайте о вечном. 

Есть совместный проект осна- 
щения постов ГАИ духовными рега- 
лиями. Руководство Госавтоин- 
спекции предложило, чтобы свя- 
щенники в проповедях обращались 
к водителям, напоминая о том мо- 
ральном долге, который мы несем, 
когда садимся за руль. Еще Досто- 
евский сказал: "Каждый за все и за 
всех виноват". Поэтому очень важ- 
но, чтобы и в пути, на дороге мы 
ощущали себя членами одной се- 
мьи, одного братства, ответствен- 
ными за жизнь друг друга. 

Я совсем не молодой человек, 
мне 72 года, и я знаю, что такое го- 
родовая служба, учрежденная еще 
императрицей Екатериной Алексе- 
евной. Она была создана для того, 
чтобы защитить людей. Инструкция 
для городового была написана под 
влиянием французского Просвеще- 
ния. Это был не сборник приказов, 
а некий моральный кодекс стража 
порядка. Неплохо было бы в чем-то 
возродить его сегодня. 

Ныне трудно представить, что в 
Москве были санкции за бранное 
слово: "трояк" - за сорвавшееся с 
уст неприличное выражение в об- 
щественном месте. Это один из 
способов воспитания. Ведь брань - 
это безобразие, а теперь черное 
слово - как междометие. Послу- 
шайте, как общаются между собой 
водители. Между тем, даже уче- 
ные-физики утверждают, что слово 
имеет физическую сущность, не го- 
воря о моральной. Информатика - 
по существу религия. Если мы об- 
ращаемся к Богу, то входим в ин- 
формационное поле. Если в серд- 
цах ругаем подрезавшего твой ав- 
томобиль водителя, то это все воз- 
вращается. Кстати, поэтому обяза- 
тельно нужно освящать машину. 
Каждая вещь требует освящения, 
поскольку она несет на себе ин- 
формацию и способна воздейство- 
вать на людей. Стереть информа- 
цию негативную и заложить - по- 
зитивную. А дальше все зависит от 
самого человека. 

И еще на эту тему. Курить на 
улицах неприлично. Хотя это сегод- 


ня мало кто соблюдает. Раньше за- 
прещалось курить за рулем. Счита- 
лось - опасно. Хотя скорости у "эм- 
ки” или "газика” в то время... 60 - 
предел мечтаний. Знаменитый наш 
богослов, философ, математик и 
физик отец Павел Флоренский в 
одной из своих работ говорил, что 
курение гораздо опаснее алкоголя. 
Оно затрагивает более высокие, 
более тонкие сферы духовной че- 
ловеческой деятельности. 

Обо всем здесь не скажешь и 
все-таки о главном хотелось бы на- 
помнить еще раз. Все зависит от 
человека, от его духовного на- 
строя, чувства любви к ближнему, 
умения прощать и не презирать 
слабых. Не надо обращать претен- 
зий к окружающему миру, лучше ча- 
ще заглядывать вглубь самого се- 
бя. Знаете анекдот? Умер пастор. 
Попадает на небеса, стучится в во- 
рота рая, а ему: "Простите, но для 
вас места нет!” Вдруг он видит гу- 
ляющего по райскому саду водите- 
ля, которого он отпевал месяц на- 
зад. "Как же так! Этот пьяница и 
сквернослов здесь, а меня не пус- 
кают!” "Что поделаешь, - отвечают 
ему, - когда вы читали проповеди - 
все спали, а когда он управлял ав- 
тобусом - все молились". Вот так. 
Почему-то люди с достатком пред- 
почитают на массивной золотой це- 
пи носить крест величиной с ла- 
донь. А ведь недавно маленький 
крест на булавочке прятали на об- 
ратной стороне рубашки. 

Вспомним о том, что мы дети 
одной большой семьи. По-разному 
говорят о религии. В высокой ду- 
ховной среде афонских старцев ро- 
дились слова: "Да, с Богом трудно”. 
Он заставляет работать все время. 
Мы все время на действительной 
службе и все время должны быть в 
том состоянии готовности, о кото- 
рой постоянно напоминал Христос. 

Мне хотелось бы искренне, 
очень сердечно, молитвенно поже- 
лать автомобилистам большой вну- 
тренней доброты и сочувствия. Это 
очень трудно, но это необходимо. 
Об этом я прошу Господа Бога. 

Записал Дмитрий ЖЕРНОВ 
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”МИНИ” - 

ТИШІІ пи япя шищии? 



Автомобилистов у нас в стране можно условно 
разделить на две большие группы; тех, кто про- 
сто ездит, и тех, кто вынухаден что-то или кого- 
то возить. Первые стараются выбирать маши- 
ны помощнее и подинамичнее, вторые - повме- 
стительнее. Но этим, разумеется, ассортимент 
не исчерпывается. На рынке появляется все 
больше автомобилей малого класса, привлека- 
тельных прежде всего ценой. И представьте - 
находятся люди, которые их покупают. Кто 
они? Только ли юные "секретарши”, которым 
боссы дарят игрушечные автомобильчики под- 
час за одни красивые глаза? Предлагаем ваше- 
му вниманию мнения некоторых покупателей. 


га педали. Одновременно, сбрасывая газ, слегка 
задеваешь коленом (на этот раз правой ноги) дру- 
гой выступ... Что поделаешь - "мини" есть ”мини". 

Капот в открытом состоянии "встает” почти 
вертикально - нипочем не стукнешься головой. По- 
ка заглядываем под него в основном из интереса. 
Кстати, здесь скрывается крохотный однокамерный 
карбюратор (кто стесняется, может выдать его за 
одноточечный впрыск топлива - поди догадайся, 
что слукавил!). Впрочем, вопреки ожидаемому, он 
обеспечивает "сто шестому" уверенное превосход- 
ство над "жигулями” и некоторыми "самарами”. Мно- 
гие, правда, приглашали нас "погоняться” на совер- 
шенно неподходящих для этого участках дороги и 
потому, возможно, составили для себя нелестную 
характеристику этой машины. Действительно, наши 
скоростные возможности простираются недалеко 
(иногда лишь до выезда из Москвы). Дальше мы 
стараемся не превышать скромных 90 км/ч и обго- 
няем только совсем "заснувших”. Причина проста - 
подвеска не рассчитана на российское состояние 
дорог: ведь задние амортизаторы у нас сродни тем, 
что на 'Таврии” заднюю дверь открывают. Перека- 
тываться с кочки на кочку они еще позволяют, а 
вот скакать по ним - увы... 

Канистру с бензином возить не приходится: 
полного бака (48 литров) с лихвой хватает на три 

- — * 


двухсоткилометровые поездки. Поэтому багажник 
свободен для запаса продуктов на выходные и 
"страховочного" набора инструментов (каати, "за- 
паска” здесь висит под полом багажника, в ней же 
помещается пластиковый контейнер с домкратом). 
"Верхний” багажник не предусмотрен - но с пере- 
возкой штакетника для забора мы справились без 
него, сложив правую треть спинки заднего сиде- 
нья. Жена и дочь при этом поместились позади ме- 
ня. В 'Таврии” ради такого груза мне пришлось бы 
усадить членов семейства на переднее сиденье, 
что небезопасно, или установить багажник на кры- 
ше, что неэкономично. 

Соседи по даче восприняли нашу покупку как 
очередную причуду этой странной семейки, кото- 
рая сеет на участке газонную траву и закусывает 
пиво импортными стерилизованными огурцами 
вместо того, чтобы выращивать и солить свои. 
Большинству из них трудно поверить, что в их ла- 
таные-перелатанные "жигули” вложено, наверное, 
уже не по одному "пежончику”... 

"РЕНО-ТВИНГО” 

Ну, что вы так смотрите? Не верите, что 
ЭТО заслуживает названия автомобиля? Что 
ОНО может нормально ездить? Думаете, это иг- 
рушка, потому что нет привычных глазу прибо- 
ров? Да не нужны они мне! Я купила машину, что- 


"ПЕЖО-106” 

Предыдущей нашей машиной была 'Таврия”. В 
свое время покупка ее тоже выглядела опрометчи- 
вой: ведь за те же деньги можно было сторговать 
неплохой "жигуль”. И все же тогда мы отдали пред- 
почтение этой маленькой, вместительной, эконо- 
мичной и удивительно просто устроенной машинке. 
Поменять застучавшую шаровую опору можно бы- 
ло всего за час, задний амортизатор - за пятнад- 
цать минут. За четыре года на сервис пришлось об- 
ратиться только для замены диска сцепления. 

К сожалению, новые "таврии” не появляются в 
продаже уже года два, а брать подержан- 
ную не хотелось. Старые иномарки в боль- ^ - 
шинстве своем выглядели подозрительно, 
особенно когда продавцы начинали вдруг 
сбавлять цену... И тут нам встретился "Пе- 
жо”. Правда, ради его покупки пришлось на 
время умерить расходы и даже взять что-то 
в долг. Теперь машина работает на нас, по- 
могая сэкономить средства, которые были 
бы безжалостно "съедены” многими други- 
ми моделями. 

В отличие от подобных машинок "сто 
шестой” не выглядит дамской игрушкой. Чувствует- 
ся "порода”. Крупный лев на решетке радиатора 
роднит его с настоящими "царями зверей” - "четы- 
реста шестым”, "шестьсот пятым". Приятен глазу 
"сложный" цвет кузова ("простыми” жена-архитек- 
тор называет цвета, которые можно однозначно 
назвать "зеленым”, "красным” - а этот какой? В 
Г АИ записали - "светло-голубой”...). 

Салон "Пежо” скромен (все-таки машина, по 
западным меркам, из дешевых) - как говорится, 
ничего лишнего. Педали и другие органы управле- 
ния расположены удобно, только ход педали сцеп- 
ления несколько длинноват. Да и к форме ее при- 
шлось привыкать - включая сцепление, ногу (45-й 
размер обуви) требуется с ювелирной точностью 
пронести между выступом панели и изгибом рыча- 
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”Пежо-106'': внешний облик еще долго не утратит совре- 
менности; в салоне ничего лишнего - но зато все необхо- 
димое; багажник удобно трансформировать, используя 
раздельную спинку заднего сиденья. 



і наслаждаться движением под приятную музы- 
3 -ю изучать термодинамику двигателя по при- 


-еяо-Твинго": и маленький городской автомо- 
■ ~ь может быть произведением искусства - 
' : *ако дайте волю дизайнерам; необычность и 
?>~^і4иональность салона подкупают, а комфорт 
' :здовые качества просто покоряют сердце! 


бин автомеханики. Карбюратор, коммутатор, бен- 
зонасос - совершенно незнакомые мне обитатели 
темного леса под капотом. А работники тогдашне- 
го сервиса казались мне похожими на взломщи- 
ков. Теперь сервис выглядит совершенно иначе, и 
мой любимый "твин” (именно так я его называю - в 
переводе с английского значит "близнец") всегда 
исправен и ухожен. 

"Рено” - это стильно, это подлинный "изыск” 
дизайна и отличный комфорт салона. Кстати, внут- 
ри маленькой с виду машинки необыкновенно про- 
сторно. Отсутствует "бардачок", но незаменимые 
"мелочи жизни" как-то неизменно рассыпались по 
различным карманчикам и углублениям. Наконец- 
то заняла свое место магнитола (в "Оке” она смот- 
релась совершенно чужеродным элементом). Зад- 
нее сиденье можно при необходимости сдвинуть 
вперед и сложить одну из половинок спинки. Эту 
"опцию" мне уже довелось использовать: достави- 
ла домой новый маленький телевизор. А какое на- 
слаждение - эти электростеклоподъемники! 

Ну что вы все про двигатель, подвеску, короб- 
ку... Да, передач - пять, только зачем так много? 
Говорят, есть такие же "рено” с "автоматами” - 
мне, к сожалению, не встречались. Как ведет себя 
на дороге? Извините, не сильна я в моделях ма- 
шин, поэтому отвечу так: на "жигулях" - лучше не 
приставайте, обгоню без труда. 

”ДЭУ-ТИКО” 



: ; і«. Это на "Оке” мне приятель растолковы- 

■ вот эта стрелка должна быть постоянно 

а эта - постепенно перемещаться влево... 
стрелок было всего две, я так и не запом- 

■ 3 их назначения. В результате машина то не- 
• -:анно закипала, то вдруг оказывалось, что у 

■— кончился бензин (для сравнения - электрон- 
іисплей Твинго", заменяющий традиционную 
; -о приборов, показывает остаток топлива в 
т тостепенно укорачивающейся ниткой 
-"-ИХСЯ точек - ред.). 

Лзе мнение таково: машину следует 
специалистам, которые в ней раз- 
; зстся. Копаться под капотом надо не 
запретить, но даже исключить эту 
■^(ность. Скажем, пусть на сервисе за- 
. :іс* его на ключик, а при обслуживании 
~ сают. Недавно я узнала, что у моей ма- 
. -= инжекторный" двигатель. Мне это на- 
--с медицинский термин "инъекция” - 

- укол. Интересно, доверите ли вы ко- 
-о-ало сделать вам укол или все-таки обрати- 

- : -астоящему врачу? 

Выбрав в свое время "Оку”, я "попалась" на 
’ западный имидж этой машины. Надо же - ав- 
: -Ѵ.'ь-ридикюль, в котором нельзя возить меш- 
; 'эстошкой! Вспоминаю "волги” и "жигули" моих 
- как ни сверкала новая машина, ровно 
---■ ■сд она превращалась в подобие самхвала. 
'^'=1 Сі-г' я сразу стала возить только себя (люби- 
сг^ хичем на родительскую дачу - только раз, 
ійг>с-зе»**ій и неповторимый. Обратно мне дове- 
эезтіс„ нет, не картошку, а банки с яблочным 
■'> п— ЗіУ Хороший был компот. Сироп из разбитой 
іс.то ароматизировал воздух в салоне, 
весь скачет на неровной дороге как козлик, а 
”з»г-го’. на котором мы как-то выбрались на 


Владелец новой машины обычно говорит: эта 
покупка обошлась мне в некую сумму. Про ’Тико” я 
бы выразился иначе: она СТОИЛА мне... чего? 
Сейчас узнаете! 

Прежде всего, без малого восьми тысяч дол- 
ларов. Так дорого за эту "козявку"? Безусловно, 
можно найти в продаже и дешевле - но данная 
комплектация, помимо приятной обивки сидений, 
предусматривает еще и настоящий кондиционер. 
Для тех, кто с подобной штуковиной не знаком, вы- 


пикник, по разбитому проселку прошел не хуже, 
чем по шоссе. 

Кроме того, "Ока" почти ежедневно потчева- 
ла меня какими-нибудь сюрпризами - и стала та- 
кой привычной головной болью, что само избавле- 
ние от нее казалось странным. Возможно, к ней 
надо было всего лишь приложить хорошие руки - 
но, что поделаешь, не создана я для познания глу- 


”Дэу-Тико”: убедительно доказывает, что и "мини” достойны 
иметь пять дверей, приличный багажник, кондиционер и хоро- 
шую "музыку”. 
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"Таврия”; угловатость "подростка” чувствуется в дизайне 
как кузова, так и салона; простор багажного отделения об- 
манчив - задняя подвеска не рассчитана на перевозку тя- 
жестей. 


ражу ее суть кратко: райское наслаждение. Самым 
знойным летним днем закрываю все окна (!) и на- 
слаждаюсь... пока не замерзну. Вам не встреча- 
лись кондиционеры в "Оке” или, скажем, ’Таврии”? 
Нет? И не встретятся! А "Самара" с этой "приблу- 
дой" обошлась бы мне... Впрочем, это уже совсем 
другая машина. 

Итак, сразу после покупки ”Тико” стоила 
мне... нескольких седых волос. Почему? Дело в 
том, что приглянувшийся мне цвет был только у 
машины, стоявшей на некоем подиуме - как бы на 
витрине. Она была готова к продаже, достаточно 
было лишь пустить мотор и аккуратно вырулить 
за ворота. Я самонадеянно решился сделать 
это сам - и едва не выехал... сквозь стекло 
витрины. Игрушечная педалька сцепления 
"отпустилась" как-то невероятно быстро, 
столь же резко набрал обороты трехцйлинд- 
ровый моторчик - и машинка, словно засто- 
явшийся конек, рванула со своего пьедеста- 
ла... Хорошо, что ход педали тормоза оказал- 
ся столь же игрушечным. 

Дорога домой была длинной - около 
сотни километров. Но уже этот путь стоил 
мне... многих и многих приятных минут. Ма- 
шина демонстрировала отличную динамику - вот 
уж чего никак не ожидал от карбюраторного 
трехцилиндрового моторчика! Даже на пятой пе- 
редаче оставался небольшой запас на разгон. 
Рычаг переключения передач живо напомнил 
компьютерный "джойстик”: столь коротки и четки 


его ходы. Не раз пришлось потормозить - вакуум- 
ный усилитель, несмотря на размеры (он здесь 
диаметром с чайную чашку), отлично справляется 
со своими обязанностями. 

А потом "Тико” стала предметом... почти что 
ссоры в нашей семье. Оказалось, не всем при- 
шлась по душе посадка на заднем сиденье - верти- 
кальная и довольно жесткая (запас "воздуха” над 
головой никого почему-то не вдохновил). Кондици- 
онер, правда, понравился - но о цене его мы с же- 
ной предварительно условились, а вот стоимость 
магнитолы я намеревался скрыть... Впрочем, на- 


слышанная о разных аксессуарах, жена была ис- 
кренне рада, что для ’Тико” не предусмотрены до- 
рогие колесные диски из легкого сплава и газовые 
амортизаторы, А я готов уже пожалеть о послед- 
них: "паркетной" машинке на наших дорогах их здо- 
рово не хватает. 

Теперь мне почти ежедневно (!) приходится 
отвечать на расспросы совершенно незнакомых 
людей: не новая ли это "Ока”, что под капотом, ка- 
ковы динамика и максимальная скорость, сколько 
передач, наконец, где купить и сколько стоит.,. 

Друзья отнеслись к моей покупке скептиче- 
ски: одни говорили, мол, ничего не погрузишь, 
другие - нигде не проедешь. Странные люди! Ка- 
кой смысл испытывать автомобиль в тех услови- 
ях, для которых он не предназначен? Разу- 
меется, полтонны груза он не увезет и на 
бездорожье уступит джипу. Но ведь это го- 
родской автомобиль - и в своем классе по- 
тягается с любым соперником. "Ока”, безус- 
ловно, проиграет: одни лишь пять дверей 
ставят "Тико” классом выше. "Таврия" усту- 
пит в четкости переключения передач и ма- 
невренности, хотя, конечно, выиграет в гру- 
зоподъемности и вместительности. Иномар- 
ки-одноклассницы не настолько лучше, на- 
сколько дороже. А надежность... Ну, в этом плане 
равных отечественным машинам просто нет - все 
иностранные заведомо далеко впереди. Лишь бы 
владельцы не требовали от них невозможного. 

Итак, три мнения о трех малютках, обживаю- 
щих российский рынок. Может быть, вы почерпне- 
те из них полезную информацию и для себя? А что- 
бы лучше представлять предметы обсуждения - 
рассмотрите публикуемые здесь фото. 

Записал Андрей ЛАДЫГИН 
Фото Сергея Иванова 
и Владимира Князева 


"Ока”: весьма скромным получился молодежный автомо- 
биль "по-советски” - на спартанской панели "а-ля” ВАЗ- 
2101 даже магнитола выглядит чужеродным элементом; в 
багажник поместится разве что пара хозяйственных сумок. 


СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ДАННЫЕ МИНИ-АВТОМОБИЛЕЙ, 
ПРЕДСТАВЛЕННЫХ НА РОССИЙСКОМ РЫНКЕ* 


”Пежо-1061.Г 

3564x1590x1369 

44/60 

165 

6,4 

215 

от 10 200 

"Рено-Твинго 1.2' 

3433x1630x1423 

40/55 

170 

6,5 

СО 

от 15 000 

'Дэу-Тико ОХ' 

3340x1400x1395 

30/41 

143 

6,0 

175 

от 81 00 

Таврия" 

3708x1554x1410 

39/53 

148 

6,0 

250 

3700 

"Ока" 

3200x1420x1400 

21/29 

120 

4,6 

100 

3400 


’В шлонках слева направо: марка автомобиля; габариты (им); мощность двигателя 
(кВт/л. с.); макс, скорость (км/ч); средний уел. рааод топлива (л'ІОО км); объем 
багажника (л); цена (долл. США). 



для ВАС И вашей машины 



ПОДЪЕМНИКИ 

ДЛЯ "ВОЛГИ” 



з^^тростеклоподъемником на отече- 
--ЖМНОЙ машине сегодня вряд ли кого 

• і*аишь. Этот удобный и полезный 
г^ханизм пришел к нам вместе с дру- 

благами автомобильной цивили- 
із.кк и получил довольно широкое 
:ас“ространение. 

_ёна его по сравнению со стоимостью 
-■5Т-С автомобиля мизерна, а удобства 
Не надо крутить на ходу ручку, 

• г“:оая расположена далеко не всегда 
;зб-ю. и бояться, что она сломается - это 

: : =ает, когда стеклоподъемник тугой. К 
же водитель меньше отвлекается, ес- 
■ ■ -ужно оперировать правым стеклоподъ- 
;--^ом. В общем, агитировать за него - 
нет, 

•^0 вот на редакционном ГАЗ-31029 та- 
«г: устройства долгое время не было, по- 
«г -е нашли специально приспособленные 
гз^хіподъемники для "Волги". Их делает 
г-^вянская фирма "Электрик-Лайф", кста- 
“оедлагающая подъ- 
для всех отечест- 
— =.х машин и для им- 
~і.с'-ой у нас ”хит-моде- 
— кода-Фелиция". 

_ена за пару меха- 
•«ЭМС6 для передних две- 
эе* $180) нас вполне 
~дс<(ла, так как тра- 
■ ' '-г: -іа установку (еще 
; т :-'50) мы не собира- 
'-•іь Эту работу решили 
Эі'с.'іить сами; очень 
-г~’эсь проверить, не 
ли продавец, ут- 
что подъемник 
*с“5=- "один в один" на 
(«к-д штатного и сверлить дверь не при- 

Вскрываем упаковку. Уже на первый 
іэг-=р конструкция радует своей солидно- 
— »с -/каких тросиков - только панто- 
-сас / зубчатое зацепление, почти как у 
Ж-Т--О -0 механизма. Все это при должной 
'^-с'с'ии изготовления способно слу- 
- безотказно в течение очень долгого 
Качество изготовления электро- 
■=»--С’'с съемника, как говорится, на уров- 
-іякакжх заусенцев, все блестит аноди- 
рсгье — ггм/ поверхностями. Вместо при- 
^ ! -зйб и "Гроверов" - гайки с расши- 


ренной нижней частью, на торце которой - 
контрящая насечка, весь крепеж "нажив- 
лен” на свои места. 

Установка нового стеклоподъемника 
заняла совсем немного времени. Сняв об- 
шивку двери (см. стр. 138), получили дос- 
туп к механическому стеклоподъемнику. 
Далее все, с ним связанное, удалили. Это 
уже не понадобится - все функциональ- 
ные детали есть в новом 
механизме. Прилагаются 
даже красивые заглушки 
для отверстий в обшив- 
ке двери от ставших не- 
нужными ручек подъема 
стекла. 

Монтаж итальянско- 
го устройства трудностей 
не вызывает. Загляни в 
прилагаемую инструкцию 
и сразу по рисункам пой- 
мешь, куда, что и как 
вставлять. Жаль, конеч- 
но, что инструкция не на 
русском. Но знания поли- 
глота могут пригодиться 
только для определения правого и левого 
механизма. Для тех же, кто совсем не зна- 
ком с иноземными словами, скажем, что 
”1”- всегда "лево”, а ”Н" - чаще всего "пра- 
во”. Впрочем, для исконно русской "Волги” 
инструкцию не мешало бы перевести на 
родной язык владельцев этого авто. 

При монтаже важно аккуратно проло- 
жить провода к электромотору, чтобы они 
не попали в исполнительный механизм. Ес- 
ли в торце двери нет технологического от- 
верстия диаметром 10 мм, то его придется 
просверлить. Такое же отверстие, но сме- 
щенное на 15-20 мм в любую сторону, на- 


до проделать в передней стойке. Кембрик 
и две втулки для прокладки проводов в 
этих местах прилагаются. 

Сверлить пришлось не только торец 
двери. Вопреки заявлениям продавца один 
стеклоподъемник на штатные отверстия не 
встал - одно из них пришлось пересверли- 
вать. Правда, смещение было невелико. 
Возможно, виноват не стеклоподъемник, а 
сама дверь. В ней и штатный механизм ра- 
ботал туго, стекло слегка перекашивалось. 

Подключение стеклоподъемников к 
бортовой сети автомобиля 
затруднений не вызывает. 
Моторы подключили на по- 
стоянный "плюс", а подсвет- 
ку клавиш управления "заве- 
ли" через габаритное осве- 
щение. 

Долго думали, где уста- 
новить клавиши управления: 
на передней панели "Волги" 
нет такого места, куда мож- 
но дотянуться, не отрывая 
спины от кресла. Их можно 
разместить на кожухе тонне- 
ля пола возле рычага стоя- 
ночного тормоза, но у нас там часто лежат 
какие-нибудь вещи. Можно врезать в об- 
шивку двери. Остановились на накладке, 
закрывающей гнездо для установки магни- 
толы, - достаточно удобно и в смысле "тех- 
нологии установки" просто, так как отвер- 
стия под клавиши можно делать на снятой 
заглушке. 

Смонтировали - нажимаем на кнопку. 
Время полного подъема стекла составляет 
около трех секунд. Скорость оптимальна, 
чтобы точно дозировать степень открытия 
окна. Кроме того, во многих сигнализациях 
предусмотрен резервный "плюсовый” вы- 
вод и, подключив через него стеклоподъ- 
емники, можно уходить из машины с опу- 
щенными стеклами. При нажатии кнопки на 
брелоке машина встанет в режим охраны и 
окна закроются автоматически. 

Так что плюсов у электростеклоподъ- 
емника хоть отбавляй. К минусам же мож- 
но, наверное, отнести то, что, если он сло- 
мается в открытом положении, закрыть ок- 
но будет ох как непросто. Быстро вернуть 
штатную ручку назад здесь не удастся, 
придется снимать в походных условиях об- 
шивку. Надо также внимательно следить 
за тем, чтобы между поднимаемым стек- 
лом и верхней рамкой двери случайно не 
оказалось чего-нибудь хрупкого или живо- 
го - стекло давит с усилием более 20 кгс - 
та еще "гильотина”. 

Ну и, конечно, главный показатель ка- 
чества - надежность оценить можно толь- 
ко по прошествии времени. Если у нашего 
приобретения что-то будет не так, мы рас- 
скажем об этом в разделе "Опыт эксплуа- 
тации”. 

Олег БУДКИН, 
Игорь ТВЕРДУНОВ 
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Оснастку и материалы для гаражных 
антикоррозионных работ предлагает мно- 
жество западных фирм. Но большинство 
из них занимается в основном "расфасов- 
кой” продукции крупных производителей. 
После недолгих размышлений мы остано- 
вили свой выбор на "Тектиле" - торговой 
марке, проверенной и хорошо известной 
нашим автомобилистам. К тому же часть 
редакционных машин покрыта именно 
этим материалом, а значит, не возникнет 


проблем с совместимостью составов. 

Итак, перед нами - полный набор 
оборудования для антикоррозионной 
обработки. Посмотрим, что в него вхо- 
дит. Пистолет для распыления матери- 
алов снабжен четырьмя насадками: од- 
ной для нанесения мастики на днище и 
тремя для распыления консервантов на 
швы и открытые поверхности, в двери, 
пороги и силовые элементы кузова. К пи- 
столету прилагаются литровые баллон- 
чики с антикоррозионными составами: 
четыре с мастикой "Тектил-Бодисейф” и 
две с ”Тектилом-МЛ" для скрытых полос- 
тей. Материала должно хватить на обра- 
ботку одного автомобиля размером с 
"Жигули” или "Москвич". Кроме того, в 
комплект входит еще один пистолет по- 


странстве и багажнике. За- 
тем обрабатываем швы, 
дверные проемы, сточные 
желоба. Меняем баллончик 
и насадку. Снимаем фона- 
рики в торцах дверей, 
сверлим отверстия и зали- 
ваем ”Тектил-МЛ" в короба 
дверей. Поднимаем маши- 
ну подъемником, снова ме- 
няем насадку. Ставим гиб- 
кий шланг с наконечником, 
дающим распыл в разные 


Комплект гаражного 
оборудования "Тектил”. 


Обработать подкапотное 
пространство с хорошей 
оснасткой проще про- 
стого. 


Для обработки дверей 
служит специальная на- 
садка - длинный штырь 
с круговым распылом. 


Гибкому шлангу легко 
проникнуть в лонжерон. 


Вы когда-нибудь слышали о гаражном антикоррозионном оборудовании? Говорят, 
очень полезная штука. Во всяком случае, небольшие и относительно дешевые комп- 
лекты для нанесения мастик и консервантов широко распространены за рубежом. 
Специалисты утверждают, что с их помощью можно обработать автомобиль практи- 
чески на профессиональном уровне, то есть не хуже, чем на станции технического 
обслуживания. Раз так, не будем откладывать дело в долгий ящик и, вооружившись 
всем необходимым, самостоятельно освежим покрытие на редакционном ВАЗ-2106. 


проще с баллончиком "Тектил-190”. Это 
антигравийный состав черного или серо- 
го цвета, стойкий к ударам камней. Его 
наносят на пороги, юбки и нижние час- 
ти пластиковых бамперов. 

Что еще понадобится? Воздушный 
компрессор, способный выдать 5-6 ат- 
мосфер, подъемник или эстакада и от- 
мытый автомобиль. 

Начинаем действо. Снимаем проб- 
ку с баллончика и навинчиваем его 
прямо на пистолет. Защелкиваем бай- 
онетное крепление насадки и распыля- 
ем консервант в подкапотном про- 
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Через отверстия в задних ко- 
тес-эл нишах загоняем состав в пороги, 
;.і<=--изаем обработку скрытых полос- 
заспылением материала в лонжеро- 
-=. » силовые элементы нижней части ку- 
Навинчиваем на пистолет насадку 
нанесения мастики, по мере опусто- 
і.е-ия меняем баллончики с "Тектилом- 
ггзисейф” и покрываем днище слоем 
-асного состава. 

Вся процедура, (исключая мойку ав- 
-:«юбиля) заняла не более двух часов, 
-зботать легко и удобно, во всяком слу- 
чай о традиционных манипуляциях с ки- 
гѵо и вспоминать не хочется. Перерас- 
-ті чатериала - полбаллончика консер- 
;і-*а. а вот мастики вполне хватило. 
♦ =-ество действительно на высоте - 
*:- = -в-точь как на специализированных 
г-'-циях. 

Многих, вероятно, заинтересует це- 
Что ж, приведем наши расчеты. Пис- 
т'ет с насадками стоит 195 долларов 
І_іА. Баллончик консерванта - 6,75, мас- 
-»«.и - 6,5. Пистолет для антигравийного 
ззстава - 50, упаковка ”Тектила-190'' - 
: 5 Суммируем. Оборудование обойдется 
5 245 долларов, "химия” на один автомо- 
:.»гь - 48. Всего - 293 доллара. Теперь 
эс-юмним, что обработка отечественной 
•ссели на станции обходится в 145-150 
сс'.'аров в зависимости от модели. Полу- 
•чсе'ся, что комплект "Тектил" можно оку- 
-д~э. обслужив два автомобиля. А даль- 
_е уже начинается либо экономия, либо 
-с^быль, если комплект используется в 
-ебольшой мастерской. Но в этом случае 
-ісо знать следующее. Не проигрывая в 
сз-естве нанесения покрытия профессио- 
«=.'=іому оборудованию, заинтересовав- 
-ас комплекты уступают ему в произ- 
ісотельности. При поточном методе, ко- 
-ужно обслужить свыше трех-четы- 
аеі автомобилей в день, большая оснаст- 
3 сентабельнее, надежнее и позволяет 
;.ісс*ать быстрее. 

#1сходя из сказанного определим при- 
•ас“»й круг покупателей гаражного обо- 
г- зевания. Его имеет смысл приобретать 
: зі.'адчину соседям по стоянке или гара- 
•. =«дет оно полезно и в небольших мас- 
автосервиса, для которых анти- 
•хоезионная обработка не основное за- 
- Скажем, пожелал клиент помимо 
•а-з-е-заски машины еще и защитить ее от 
:згсзии - пожалуйста, такая дополни- 
~='=-зя услуга существует. Кстати, под- 
.■зв>-ь поверхности можно тщательнее, 
'СИ поточном методе. Да, видимо, 
пушечного сала, трехлитровых ба- 
-3“ •астики, кисточек и кустарных техно- 
; ■ооходит. На пороге нового тысяче- 
все большее число автолюбителей 
г-э-6- за-іищать свои машины от корро- 
-.»=<>.‘<‘зованными методами. 

Кирилл ЗАЦЕПИН 


"ЭНТОНИКС” - КОНЦЕРТНЫЙ ЗАП Н МАШИНЕ 


с автомобильным музыкальным процес- 
сором АСП-05 новосибирской фирмы ”Эн- 
тоникс” читатели познакомились в № 1 за 
1997 год. Сегодня речь пойдет о его моди- 
фикации - звуковом процессоре АСП-07. 

Прежде всего, чем отличается один 
прибор от другого. В АСП-07 нет дистан- 
ционного пульта управления на ИК-лучах 
и, соответственно, приемника сигналов. 
Вместо них процессор комплектуют ми- 
ниатюрным кнопочным пультом, который 
связан с основным блоком обычными 
проводами. 

Кроме того, изменены режимы обра- 
ботки сигнала, имитирующие звучание в 
разных помещениях. Раньше их было две- 
надцать. Теперь осталось пять; "комната", 
"кафе", "зал”, "церковь", "стадион”. Зато поя- 
вилась функция "сюрраунд”, создающая осо- 
бый эффект, когда слушатель как бы нахо- 
дится в окружении нескольких звуковых ис- 
точников. Правда, в силу конструктивных 
особенностей системы его могут ощущать 
только водитель и пассажир переднего си- 
денья. Сохранены кнопка включения/выклю- 
чения спецэффектов, регулировка низких 
частот в тыловых акустических системах и 
речевой синтезатор, сообщающий, в каком 
режиме находится музыкальный процессор. 

Проще стало управлять дополнительны- 
ми функциями - осталось всего две кнопки. 
Первая выбирает одну из трех фиксирован- 
ных настроек обработки звука: оптимальную 
для водителя, оптимальную для пассажиров, 
сидящих сзади, или компромиссный вариант 
для всего салона. Вторая - плавно изменяет 
степень акустической обработки звукового 
сигнала, то есть увеличивает или уменьшает 
действие спецэффектов. 

По-прежнему музыкальный процессор 
можно состыковать с автомобильной ау- 
диосистемой практически любой конфигу- 
рации. В этом плане АСП-07 универсален - 
предусмотрено пять способов его монта- 
жа. В данном случае для тестирования уст- 
ройства использовалась вазовская "вось- 
мерка” со следующим набором аппаратуры. 

Магнитола "Сони ХВ-6453”, передние ди- 
намики "Пионер" диаметром 16 см, мощностью 
30 Вт, задние - "Сони” 13 см, 30 Вт, подклю- 
ченные через усилитель "Блаупункт ВОА 120”. 
"Энтоникс" установили вместо зарубежного 
усилителя. Отметим, что процедура вживле- 
ния прошла не совсем гладко. Кабель с РСА- 
разъемами, связывающий магнитолу с процес- 
сором, подключить легко. А вот с питанием и 
динамиками пришлось потрудиться. Здесь ка- 
кие-либо стандартные штекеры не использу- 
ются. У проводов удаляют самый кончик изо- 
ляции, затем зачищенную жилку вставляют в 
специальные клеммы на корпусе прибора и за- 
жимают винтами. Это не совсем удобно и, как 


выяснилось, не слишком надежно. Жилки все 
время норовят выпасть. 

Но вот звучит "Энтоникс" просто вели- 
колепно. По этому параметру обе модели 
(АСП-05 и АСП-07) действительно хороши. 



Через пару дней езды с музыкальным про- 
цессором совершенно отпадает желание 
слушать обычную стереофонограмму - она 
кажется скучной и безжизненной. Ведь сто- 
ит включить новосибирский прибор, и несо- 
вершенный с точки зрения акустики авто- 
мобиль превратится в концертный зал. От- 
метим и то, что пользоваться пультом из 
комплекта АСП-07 куда удобнее, чем дис- 
танционным управлением на ИК-лучах. Он 
не перегружен кнопками и надписями, поэ- 
тому задавать нужные режимы проще. Кро- 
ме того, в нем не надо время от времени 
менять батарейки. К звучанию "Энтоникса” 
есть лишь одна претензия. При работаю- 
щем двигателе задние колонки фонят, при- 
чем гул меняется в зависимости от оборо- 
тов. Правда, досаждает посторонний шум 
не сильно - стоит добавить громкости и он 
пропадет. Однако фирменный усилитель 
"Блаупункт” с тем же набором аппаратуры и 
в той же конфигурации на помехи от мотора 
вообще не реагирует. 

Надо полагать, перечисленные мелкие 
недостатки вскоре будут устранены произ- 
водителем. В целом же "Энтоникс" - отлич- 
ный прибор, собранный, кстати, с примене- 
нием импортных комплектующих. Во всяком 
случае, автор материала стал поклонником 
отечественного музыкального процессора. 
Нужные для его приобретения деньги 
($185) уже отложены и ждут своего часа. 

Вадим КРЮЧКОВ 

Техническая характеристика 
автомобильного звукового процессора 
"Энтоникс” АСП-07 

Максимальная выходная мощность - 2x25 
Вт; номинальная выходная мощность - 
2x18 Вт; диапазон частот - 20-20000 Гц; 
отношение сигнал/шум - не хуже 82 дБ; ин- 
тегральное время задержки - 20-1250 мс; 
напряжение питания - 13,8 В; ток потреб- 
ления - 4 А; габарит - 200x35x130 мм; мас- 
са основного блока - 0,8 кг. 
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На этот раз объектом нашей экспертизы стали не детали, широко при- 
обретаемые для замены вышедших из строя, не ремонтные материа- 
лы или приспособления, а товар, можно сказать, узкого назначения, 
но ставший в последнее время весьма и весьма актуальным. Речь пой- 
дет о детекторах (в переводе с латыни - "обнаруживателях”) радара, 
неправильно называемых у нас "антирадарами”. Последние на самом 
деле - передатчики, которые могут блокировать работу радара или и> 
менять его показания. Они везде запрещены к использованию. 


с момента замера скорости до ее сброса. 
Дотошный водитель может по нему выяс- 
нить, его ли скорость зафиксирована на 
радаре. Правда, как показывает практика, 
демонстрация времени только увеличива- 
ет сумму штрафа. 

"Барьер-2М" работает в двух режимах. 
Автоматический - для "ленивых” гаишни- 


Но прежде, чем перейти к собственно экспертизе, мы хотели бы изло- 
жить нашу точку зрения на детекторы. Она не отличается от принятой в 
цивилизованных странах, где пользоваться ими не возбраняется (даже 
поощряется), поскольку они, в конечном итоге, побуждают водителей 
снижать скорость до разрешенной, а значит, содействуют более безо- 
пасному движению. Правда, здесь требуется пояснение: "там” полиция 
пользуется радарами преимущественно на опасных участках дорог и 
прежде всего для профилактики дорожных происшествий, а не для по- 
боров, чего, увы, у нас нет и в помине; засады ГАИ чаще всего можно 
обнаружить в местах, скорее безопасных (ограничивают, скажем, ско- 
рость знаком "40 км”, где в нем нет никакой необходимости), но ведь ни 
для кого не секрет, для чего их устраивают. Поэтому в данной эксперти- 
зе мы не могли обойти и наших реалий. Тем не менее мы исходим из од- 
ного, главного посыла: правила движения - все и, в особенности, каса- 
ющиеся скоростных режимов - должны неукоснительно соблюдаться, 
и в детекторе радара мы видим как раз один из инструментов, способст- 
вующих этому. 

А сейчас о том, что показали сравнительные испытания нескольких при- 
сутствующих на нашем рынке детекторов, проведенные корреспонден- 
том "За рулем” в Тольятти Сергеем МИШИНЫМ совместно с экспертами. 


КОЕ-ЧТО О ”БАРЬЕРЕ-2М” 

Радар, которым пользуются в Г АИ, как 
и пять лет назад, все тот же; ”Барьер-2М” 
- радиолокационный прибор измерения 
скорости, возможности которого по ны- 
нешним меркам невелики. Напомним о них. 
Дальность действия - не более 300 мет- 
ров. Правда, встречаются экземпляры, у 
которых "зрения” хватает и на 500. "Барь- 
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ер” может "выхватить” тот 
автомобиль из потока, кото- 
рый опережает его на 20 
км/ч, если скорость основ- 
ной массы машин не достиг- 
ла 80 км/ч, и 30 км/ч, если 
все мчатся за сотню. У ра- 
дара есть таймер (секундо- 
мер), отсчитывающий время 



К-диапазон 


Х-диапазон 


24250 

ГГц 


24050 

ГГц 


10500 10550 
ГГц ГГц 

Ка-диапазон 


35200 

ГГц 


36000 

ГГц 


33400 

ГГц 


34200 

ГГц 




ЭКСПЕРТИЗА ЗР 


ков. Прибор нацеливают на дорогу, устана- 
вливают порог скорости, при котором он 
срабатывает (как правило, на 10 км/ч выше 
разрешенной; при 60 - это 70 км/ч, учиты- 
вая погрешность спидометра и самого ра- 
дара), и поджидают нарушителя. Так обыч- 
но поступают на стационарных постах 
ГАИ, где бывает много работы. Но все же 
наказать случайного торопыгу лишним не 
будет. Другой режим - ручной. "Барьер" 
превращается в подобие пистолета; навел 
ствол на машину, прицелился, скорость 
вспыхнула на табло, нажал на спусковой 
крючок - готово - цифры замерли и начал- 
ся отсчет времени. К этому приему прибе- 
гают все чаще и чаще, особенно в засадах. 

Еще ’Ъарьер-2М” может "стрелять" и в 
спину - на экране высветится скорость уда- 
ляющегося автомобиля. Но этим пользуют- 
ся редко - слишком мало нужных ситуаций. 

РАДАР-ДЕТЕКТОРЫ КАК ТАКОВЫЕ... 

Большинство из имеющихся сегодня в 
продаже радар-детекторов иностранного 
производства. Они способны различать не 
только силу, но и частоту зафиксированно- 
го сигнала гаишного радара. Что это зна- 
чит? Поясним. Там, на Западе, да и кое-где 
у нас радары могут работать на разных ча- 
стотах, а далеко не у всех водителей есть 
детекторы, способные воспринимать широ- 
кий спектр излучаемых радарами радио- 
волн. По этому признаку (частоте) боль- 
шинство радаров делят на четыре группы: 
излучающие в Х-диапазоне (в нем работа- 
ет отечественный ’’Барьер-2М'’ и предыду- 


щие его модели), в К- и Ка-диапазонах. А 
кроме того, полиция частенько применяет 
и лазерные радары (четвертая группа) - 
самые современные приборы контроля 
скорости. Лазерный луч детекторы тоже 
могут обнаружить. 

Для экспертизы мы выбрали приборы, 
регистрирующие сигналы радаров всех ди- 
апазонов, включая лазерный: один канад- 
ский "Бэл” (ВеГбООі), две японские "кобры” 
(СоЬга-213 и 214) и три американских ”ви- 
стлера” (ѴѴМізІІег-ІАЗО, 1455 и 1480). 

Итак, приступим к изучению инструк- 
ций и осмотру детекторов. Тип радара или 
излучаемый диапазон на всех приборах во- 
дитель определяет по вспыхнувшему све- 
тодиоду (для каждого диапазона - свой 
цвет) и звукам различного тона, которые 
издают встроенные в них "пищалки". Иск- 
лючение "Вистлер-1480" - на его экране в 
торце прибора высвечивается определен- 
ное слово (фраза). Мощность сигнала ра- 
дара, возрастающую по мере приближения 
к засаде - источнику излучения, определя- 
ют по количеству горящих светодиодов 
из другого ряда (аІеП), как правило, крас- 
ного цвета, а еще - по частоте звукового 
сигнала. Чем ближе "Барьер”, тем больше 
вспыхнувших светодиодов (всего их четы- 
ре-пять) и выше частота звука. Кстати, 
громкость всех приборов достаточна даже 
при открытых окнах. 

У каждого прибора-детектора два ре- 
жима - "Хайвей" (Нідііѵѵау - шоссе) и "Сити" 
(Сііу - город). Из самих этих названий яс- 
но, когда какой включать. В первом случае 


у детектора эффективность (чувствитель- 
ность) будет выше, во втором - ниже. Оно 
и понятно: в городе, в промышленных зо- 
нах много помех, вызывающих к тому же 
ложное срабатывание детектора. Кстати, 
при отключении питания выбранный ре- 
жим "Хайвей” или "Сити” "помнят" "амери- 
канцы” и "канадец”. У радар-детекторов 
есть и дополнительные "услуги”. К приме- 
ру, можно включить ночной режим и сни- 
зить яркость ламп, регулировать гром- 
кость зуммера или вовсе его отключать и 
т.п. И еще; "Кобра-214” и "вистлеры" могут 
принимать лазерные лучи радаров со всех 
сторон - приемник обозревает на 360°. 

Теперь попробуем закрепить детекто- 
ры в машине. Изготовители предлагают 
два варианта - на присосках к ветровому 
стеклу и "липучках" к панели приборов. Ин- 
струкция рекомендует не загораживать де- 
текторы предметами, к примеру щетками 
очистителя, - это может ухудшить прием. 
Мы так и поступали - крепили выше щеток. 

Включать "Бэл" и "вистлеры" удобно - 
стоит только нажать кнопку. У "кобр” при- 
дется вращать рукоятку громкости - не 
всем экспертам это понравилось. После 
пуска приборы "готовятся к работе" при- 
мерно две секунды - они проверяют зало- 
женные в них режимы. 

А ТЕПЕРЬ ОПРОБУЕМ... 

В одной машине - "Самаре” вдоль ниж- 
ней кромки стекла выстраиваем в ряд при- 
боры и трогаемся в путь. В городе "вистле- 
ры” молчат, будто воды в рот набрали. 




Лазерный луч радара "бьет” на- 
много дальше обычных в предын- 
фракрасном диапазоне. Его можно 
увидеть, но "увернуться" от него 
сложно (для справки - 1 

нмгО.000000001 м). 
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нм 
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Всевозможные помехи - радиотелефоны, 
автоматические двери, высоковольтные 
линии не смогли выдавить из них ни звука 
даже в режиме "Хайвей". "Кобры" изредка 
попискивали при "взгляде” на светофоры. 
Но и "Сити" не заставил их умолкнуть - ре- 
же, но голос они подавали. Самым "разго- 
ворчивым” оказался "Бэл". Он реагировал 
на все подряд - светофоры, провода, ра- 
диостанции и даже на встречные автомо- 
били. Правда, всякий раз он издавал раз- 
ные звуки. Но разобрать, когда "Бэл" пре- 
дупреждает об опасности - радаре, может 
сразу только человек с музыкальным слу- 
хом. Таких среди нас не оказалось - учить 
его "язык” пришлось долго. А еще прибор 

ЗА РУЛЕМ 8/97 83 


900 910 

НМ нм 

Излучаемая длина 
волны лазерного 
радара 


очень чувствителен к погодным условиям и 
времени суток. Например, в темное время 
он "собирает” меньше помех. 

Но пора приступать к делу. Итак, "коб- 
ры", "вистлеры” и "Бэл” против "Барьера”. 

Предварительное испытание - про- 
верка дальности действия радар-детек- 
торов на прямом горизонтальном участке 
шоссе. Радар установлен в положение ав- 
томатического контроля. Обнаруженным 
"Барьер" считали с момента четкого, по- 
стоянно работающего звукового и светово- 
го сигналов детекторов (результаты - в 
таблице). 

Безоговорочно на первом месте - все 
"вистлеры”; даже семикилометрового участ- 
ка прямой не хватило, чтобы определить 
предельную дальность срабатывания. И в 
режиме "Сити” этот показатель не ухудшил- 
ся, просто звуковой сигнал стал чуть тише. 

На втором месте - обе "кобры”: даль- 
ность почти одинакова - около четырех ки- 
лометров. Но единичные молчаливые 
вспыхивания красных светодиодов Х-диа- 
пазона обоих детекторов появились еще 
раньше. Эксперты заметили их примерно 
за километр до появления четких звуковых 
сигналов. 

А вот "Бэл”, увы, разочаровал. Мнение 
едино - ”в разведку” его лучше не брать. 
Он позвякивал, как и в городе, по любому 
поводу - встречная машина, провода ЛЭП, 
что пересекали шоссе, и еще море невиди- 
мых нам электромагнитных волн. Включе- 
ние "Сити” не помогло, хотя "язык" его не- 
много укоротился. При этом значительно 
снизилась (в большей степени, чем у 
"кобр”) чувствительность на дальность 
приема. 

Впрочем, расстояние в один километр 
у "Бэла” - худший показатель среди детек- 
торов - все равно достаточное, чтобы по- 
гасить высокую скорость. 

Следующее сравнение; ширина захва- 
та приемного устройства в горизонталь- 
ной плоскости. Радар поставили на рас- 
стоянии 300 м за плавным поворотом 


(примерно 120°). Машина ГАИ была при- 
крыта узкой лесопосадкой. Луч "Барьера" 
направили на прямой участок дороги, где 
наша "Самара” появлялась, уже закончив 
поворот. 

И здесь уверенно выиграли все три 
"Вистлера”. Они срабатывали примерно за 
километр, то есть далеко до поворота с 
большим, чем у других, углом захвата. И 
снова включение режима "Сити" не снизи- 
ло ширины захвата детектора. "Кобры” и 
"Бэл” сработали почти одинаково, проиг- 
рав "американцам" 300 метров. Зато в ре- 
жиме "Сити" обе "кобры” отыграли у "ка- 
надца” по 50 метров. 

Задачу усложняем - закрытый пово- 
рот. Дорога огибает высокий холм. Именно 
за ним мы спрятали машину ГАИ. От пово- 
рота до радара - 250 метров. "Барьер" фик- 
сирует скорость машины, как только она по- 
является из-за холма. 

"Вистлеры” вновь впереди, каждый 
будто носом чует "беду” уже за 1100 мет- 
ров. А до машины Г АИ еще полкилометра! 
"Кобры" и "Бэл” в этой ситуации на равных 
и не с лучшими показателями - 600 мет- 
ров. В режиме "Сити” на снижение скоро- 
сти остается метров 100 - это немного. Ес- 
ли скорость высока - безопасно затормо- 
зить не удастся. 

Новая вводная - определяем диапа- 
зон захвата приемных устройств детек- 
торов в вертикальной плоскости. Радар 
прячем в низине под спуском длиной 250 
метров. Ситуация непростая - в самом ни- 
зу дорога перед переломом поворачивает 
градусов на 30. Радар нацеливаем ниже 
вершины перелома, причем настолько, что- 
бы появившаяся машина уже была под кон- 
тролем. Ну, что вы теперь скажете, госпо- 
да детекторы? В закрытом повороте вы яв- 
но принимали сигналы, отражающиеся от 
машин, деревьев, рельефа местности, на- 
конец. Здесь такого не будет, ведь часть 
лучей радара упирается в дорогу, другая - 
"выстреливает” в небо! 

Тем не менее, "вистлеры” дружно про- 


сигналили ровно за километр до ловушки. 
Независимо от режима. В режиме "Хайвей” 
неожиданно для всех ”Бэл” отыграл у обе- 
их "кобр" 1 50 метров. Вот это да! А в "Сити” 
"японцы” вместе с "канадцем" сработали 
ровно за 300 метров, оставив на раздумье 
водителю всего 50. Педаль тормоза в пол, 
и мы успеваем "опуститься" с 70 до разре- 
шенных 40 км/ч, едва не повиснув на 
"крючке” инспектора Г АИ. 

В конце проверок он предложил самую 
сложную и рискованную (для автолюбите- 
ля) операцию - лобовую атаку, где обещал 
взять верх над нами и заморскими штучка- 
ми. Согласились - не отступать же. У ин- 
спектора "Барьер" выключен - он пустит 
его в ход за 250-300 метров в зоне гаран- 
тированного приема. Наша задача - успеть 
снизить скорость с 50 до 40 км/ч. Мы ка- 
тимся к уже видимому нами инспектору 
ГАИ. Шесть приборов-защитников напря- 
женно всматриваются в одинокую фигуру. 
Видим, как он вскидывает ствол... Возму- 
щенно заверещали "вистлеры”, взвизгнули 
"кобры", истошно заголосил "Бэл", води- 
тель мгновенно нажал на тормоз - но... на 
радаре, увы, отметка 50! Мы проиграли, 
чего и следовало ожидать. 

ПОБЕДЫ И ПОРАЖЕНИЯ 

В соревнованиях между радар-детек- 
торами первое место, причем с большим 
отрывом, заняли "вистлеры”. Независимо 
от модели они срабатывают в типичных си- 
туациях не менее чем за километр. 

"Кобры" прочно заняли второе место, 
хотя по чувствительности и были немногим 
лучше "Бэла”. А вот последний детектор - 
прямо-таки губит его повышенная чувстви- 
тельность к помехам. 

Однако в пределах прямого "выстрела” 
любой детектор не помогает. Так что все 
они не панацея, а лишь помощники, преду- 
преждающие о близости радара. 

Фото автора 

Редакция благодарит ГАИ города Тольяпи 
за помощь в подготовке материала. 
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Покупая, не ошиОнсь 


Очередной обзор рынка приборов электрооборудования, подготовленный Анто- 
ном УТКИНЫМ, посвящен стартерам. (Об узлах систем электроснабжения и зажи- 
гания было рассказано в №№ 6 и 7 за этот год.) 




Знак, свидетельству- 
ющий о сертифика- 
ции в Госстандарте 
России (не путать с 
эмблемой завода-из- 
готовителя!). 


Группа 3708. Стартеры. Как и гене- 
раторы, эти приборы относятся к наибо- 
лее дорогостоящим узлам электрообору- 
дования. Для легковых автомобилей их 
у нас выпускают четыре завода. КЗАТЭ* 
(Самара), прежде делавший только тра- 
кторные стартеры, в 1970 году освоил 
выпуск лицензионного прибора СТ-221 


Стартеры для "Жигулей”; 
а - 35.3708-01 (КЗАТЭ); б - 4211.3708-02 (АТЭ-3). 

ДЛЯ автомобилей ВАЗа. От самого мас- 
сового тогда "волговского” СТ-113 он 
отличался примерно так же, как сами 
"Жигули” от "Волги”. Безотказный, высо- 
кооборотный и технологичный, он имел 
только один недостаток - недолговеч- 
ную трехроликовую обгонную муфту с 
алюминиевыми колодками, вместо 
обычной четырехроликовой со стальны- 
ми. Сменивший его в 1986 году стартер 

35.3708 оказался чуть похуже - торце- 
вой коллектор здесь, в отличие от преж- 
него цилиндрического, начинает обго- 
рать раньше. Причина - износ упорных 
шайб якоря, появление осевого люфта 
и, как следствие, слабое прижимание 
щеток к ламелям. Современный прибор 
КЗАТЭ для "Жигулей” - 35.3708-01 
(мощность 1,3 кВт) наконец-то получил 
легкую алюминиевую крышку (на части 
выпуска сохранена чугунная), но приоб- 
рел еще один недостаток - неразборное 
тяговое реле. Цена этого прибора в ма- 


* Здесь и далее приведены прежние, традиционные назва- 
ния заводов. 
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газинах 400-500 тыс. рублей, а мини- 
мальная - на рынке "Южный порт” (да- 
лее - Ю) - 320 тыс. 

Более долговечны, при этом чуть 
дешевле (420-450 тыс., Ю - 300) бол- 
гарские стартеры, которые ВАЗ всегда 
покупал из-за нехватки самарских. В от- 
личие от последних, болгарский являет- 
ся точной копией самого 
первого СТ-221 (только 
крышка у него теперь алю- 
миниевая). Правда, его об- 
гонная муфта плунжерной 
конструкции служит недол- 
го, но, поскольку и она, и тя- 
говое реле, и другие узлы в 
сборе взаимозаменяемы с 
самарскими, с этим можно 
смириться. 

Пожалуй, лучшим на сегодняшний 
день "жигулевским” стартером является 
мощный (1,65 кВт) 4211.3708-02 произ- 
водства АТЭ-3 (Ржев, Тверская обл.). 
Он сделан на базе "военного" уазовско- 
го стартера, о семействе которого бу- 
дет сказано ниже. В продаже он встре- 
чается реже других и стоит 350-380 
тыс. (Ю - 275). 

Для переднеприводных "самар" ос- 
новной прибор - 29.3708-01 (КЗАТЭ). В 
отличие от прочих, у него левое направ- 
ление вращения и только одна опора 
якоря (вторая - в картере сцепления). 
Цена в магазинах - 400-500 тыс. (Ю - 
340). Точно такой же, болгарский стоит 
380-450 тыс. (Ю - 300). Изредка в про- 

Эмблемы заводов (слева направо): КЗАТЭ; АТЭ- 
3; БАТЭ; ЭМЗ. 


даже можно встретить малогабаритный, 
но мощный (1,4 кВт) югославский стар- 
тер "Искра”, цена которого доходит до 
600 тыс. Такие же дорогие стартеры 
фирмы "Бош”, как и югославские, нере- 
монтопригодны и в случае отказа подле- 
жат замене. Кроме того, шестерня при- 
вода одной из "бошевских” модификаций 
для "Самары” немного не совпадает по 
модулю с вазовским венчиком маховика 
( т=2,1 1666..., питч 12), что со временем 
вызывает односторонний износ зубьев. 
И наконец, самые распространенные в 
торговле и известные своей недолго- 
вечностью стартеры для автомобилей 
ВАЗ производства БАТЭ (Борисов, Мин- 
ская обл.). Этот завод всегда делал 
вполне добротные агрегаты для "волг" и 
грузовиков, но в начале 90-х годов зна- 
чительно расширил ассортимент своей 
продукции и наводнил рынок дешевыми 
стартерами для всех марок отечествен- 
ных автомобилей (кроме "Таврии”), увы, 
не лучшего качества. 

Большинство приборов БАТЭ имеет 
традиционную конструкцию, кроме двух: 

425.3708 (для ВАЗ-21 01 ...21 07) и 

426.3708 (для ВАЗ-2108, 2109). Обе мо- 
дификации отличаются друг от друга, в 
основном, крышками и направлением 
вращения, но по сути представляют 
один и тот же 1 ,3-киловаттный, пре- 
дельно упрощенный агрегат - эдакий 
"эрзац-стартер”. Главная "изюминка” 
конструкции - отсутствие обязательной 
для других моделей оси вильчатого ры- 
чага, который здесь просто качается на 
пластмассовом упоре. При износе пос- 



А ё 


ЭЛТРА 


БАТЭ 







эс-іаг становится "плавающим”, 
вверх (см, рис. "Стартер 

- <« его нижнее плечо укорачива- 
■г-т- і верхнее удлиняется. Поэтому 

тягового реле замыкаются 
«кг -.'э раньше, чем шестерня войдет 
і_е".'ение с венцом маховика. В 
-^■г_^-ч:тве случаев зацепления так и 

— 'сс исходит, и после многократных 

пустить двигатель якорь, рас- 
г -«ваясь до предельных оборотов, 
■-:-г':евается и идет вразнос. При 
^>--ь.х попытках, когда шестерня, бы- 
— с воащаемая тяжелым якорем, ”вле- 
~зе~' а зацепление с венцом маховика, 
-в іігі возникает значительная боко- 
1 >.'а. разбивающая опорную втулку 
8 ізс~ере сцепления на "Самаре”. А на 
'1«>».-, -ях’ иногда даже отламывается 
«.'■се' крышки. Впрочем, низкое качест- 
ве —вртеров БАТЭ частично компенси- 
их невысокой ценой - 310-330 
-=с О - 225). 

Большая группа унифицированных 
*■: «сеплению и приводу стартеров 
««-•с-ает приборы для автомобилей 

для "Самары”: а - 29.3708-01 (КЗАТЭ); 
* - в6Л708 (БАТЭ). 


года назад ставился на ижевские "моск- 
вичи". Единственный его плюс - легко- 
разборное тяговое реле, зачистить си- 
ловые контакты которого можно прямо 
на машине. 

Второе поколение - стартеры боль- 
шого семейства СТ-230, освоенного на 
БАТЭ в начале 70-х годов. Это полуто- 
ракиловаттные, низкоскоростные и дос- 
таточно надежные агрегаты, имеющие 
довольно большой габарит и массу око- 
ло 10 кг. В семействе есть даже моди- 
фикации для грузовиков ЗИЛ (СТ-230И 
и др.) с более крупной шестерней при- 
вода с модулем 3. Для "Волги” и "Газе- 
ли” БАТЭ до сих пор выпускает СТ- 
230Б4. В магазинах он стоит 350-380 
тыс., а в Ю - 260. 

Производство стартеров третьего по- 
коления было освоено в 1988 году на 
АТЭ-3, а затем и на БАТЭ. Семейство 
"42” включает три высокоскоростных аг- 
регата мощностью по 1,65 кВт и массой 
по 7 кг. В Борисове стартеры выпускают 
в обычном исполнении, а на АТЭ-3 - в 
"военном", с жаростойким коллектором 
якоря. Армейский заказчик автомобилей 
УАЗ требует исключительной живучести 


стартера при длительной работе, напри- 
мер, для того, чтобы машина с заглохшим 
мотором могла завершить переправу 
вброд "на стартере". Соответственно и 
цены ржевских приборов выше, чем бело- 
русских. 4211.3708-01 (для УАЗа, "Волги”, 
"Газели”, ГАЗа) - до 400 тыс. (Ю - 235). 
Отличающийся от него только крышкой 
4211.3708 (для "Москвича”) - 350-375 
тыс. (Ю - 215). О третьей модификации, 
для "Жигулей” было сказано выше. 

Стартеры БАТЭ: 42.3708 (УАЗ, "Вол- 
га” и др.) стоят 320-350 тыс. (Ю - 225), 
421.3708-01 ("Москвич”) - 300-340 тыс. 
(Ю-200). 

И наконец, о стартерах производст- 
ва ЭМЗ (Херсон). Для них не характерно 
низкое качество изготовления, как для 
большинства иных приборов электро- 
оборудования с Украины. Например, 
стартер СТ-368 никогда особо не доку- 
чал владельцам "запорожцев”. Правда, 
на "Таврии” и "Оке” первых выпусков ча- 
стенько наблюдалось самопроизвольное 
включение херсонских стартеров на хо- 
ду и, как следствие, разрушение якоря 

Стартеры для "Волги” и УАЗа; а - СТ230Б4 
(БАТЭ); б - 42.3708 (БАТЭ). 



эслга”, УАЗ, грузовиков ГАЗ и ”Мо- 
•шич". Все они имеют шестерню приво- 
_і : девятью зубьями и модулем 2,5. 
-•д-дэотны также и диаметр посадоч- 
-і'д "юяска крышки - 82 мм, и расстоя- 
- ~ иежду центрами крепежных отвер- 
• - 105 мм. Но у стартеров, предна- 
-і-енных для "Москвича”, прилив 
«д=,_<и под тяговое реле расположен 
“і *'лом 90° к прямой, соединяющей 
«де^'ежные отверстия. (У остальных 
хжісюов этой группы - под углом 45°. ) 
"вслі образом, поставить на "Москвич” 
гтс'ер от "Волги”, УАЗа или ГАЗ-53 
■-:сетически можно, но верхняя кре- 
-»ь»-5я гайка станет почти недоступна. 
І'Ь:а*-‘ая замена также возможна, но, 
-іг~»>мер. на "Волге” тяговое реле ”мо- 
:»і-'-сзского” стартера окажется в не- 
'В'ельной близости от лонжерона ку- 
а на "Газели” об него будет те- 
зс-гся шланг сцепления. 

3 . чествует три поколения старте- 
305 :-*эй группы. К первому относится 
Г" А (завода АТЭ-3), который пока 
«ыё можно встретить в продаже. Соз- 
на базе древнего СТ-113 (от 
2" . он тем не менее еще четыре 


Стартер БАТЭ для автомобилей ВАЗ (стрелкой 
показано смещение рычага вверх с изменением 
соотношения его плеч). 



ОТ центробежной силы. Сейчас качество 
стабилизировалось и претензий к изде- 
лиям ЭМЗ почти нет. 

Стартер 39.3708 для "Оки” по кон- 
струкции аналогичен "восьмерочному” 
(левое вращение, одноопорный якорь), 
только чуть поменьше. На рынках он 
почти не встречается, зато всегда есть 
в магазинах запчастей к "Оке” по цене 
около 400 тыс. (Впрочем, вездесущий 
БАТЭ успел и тут - его вариант старте- 
ра для "Оки” стоит 350.) 

Стартер 26.3708 для "Таврии” (его 
делают только на ЭМЗ) имеет традици- 
онную конструкцию. Опровергая пред- 
ставления о дешевизне украинских то- 
варов, он стоит в магазинах до 425 тыс. 
рублей, в Ю - 380, а минимальная цена 
на рынке у техцентра "Ясенево” - 320 
тыс. Там же за 400 тыс. можно купить 
ставший уже раритетом СТ-368 для "За- 
порожца” и ЛуАЗа. 

Продолжение следует 
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РЫНОК 


этот ОПАСНЫЙ 


Как купить для своего авто- 
мобиля запасные части с га- 
рантированным качеством? 
И как решают эту задачу в 
Германии? Об этом расска- 
зывает наш корреспондент в 
Берлине Михаил ГОРБАЧЕВ, 
который побывал в одном из 
немецких магазинов, торгую- 
щих автомобильными дета- 
лями, и беседовал с его дире- 
ктором. 

Запасные части, продаю- 
щиеся 8 Германии, можно раз- 
делить на три большие группы. 
Первая - так называемый "бе- 
лый товар”. Он упакован в ко- 
робки из белого картона и не 
несет никаких опознаватель- 
ных знаков или надписей. Про- 
исхождение его установить 
трудно, обычно он поступает из 
Турции, Испании, Голландии и 
Польши. Большинство таких де- 
талей пригодны к использова- 
нию весьма условно. Если по- 
ставить на автомобиль, к при- 
меру, генератор из белой ко- 
робки, то какое-то время он, 
конечно, будет работать. Но 
вот какое - этого никто не ска- 
жет, потому как гарантий нет и 
в помине. 

Директор магазина господин 
Шнайдер демонстрирует коробки с 
"белым товаром”. 




Вторая группа запасных 
частей, представленных на не- 
мецком рынке, - продукция за- 
водов-поставщиков автомо- 
бильных фирм, но предназна- 
ченная не для комплектации 
машин на конвейере и не для 
фирменного сервиса, а только 
для продажи. Эти детали не 
маркируют логотипом автоза- 
вода. Они - вполне приемлемы 
по качеству, но производи- 
тель автомобилей за них 
ответственности не несет. И 
наконец, третья группа - это 
так называемые оригиналь- 
ные запчасти. Они сделаны 
специально для той или иной 
фирмы, производящей авто- 
мобили, и для ее фирменного 
сервиса. Об этом говорит ло- 
готип завода - производите- 
ля мащин, который несет от- 
ветственность за эти детали. 

Какой же товар лучше? 
Ответ на этот вопрос ясен. 
Если, скажем, продолжать о 
генераторах, то покупать 
лучше всего те, что имеют, 
так сказать, опознаватель- 
ные знаки. В магазинах "Ни- 
кель и Грау" (МіскеІ&Огаи) 
предпочитают упакованные в 
коробки, на которых стоит 
"Сделано в Германии”. Правда, 
и этом случае непосвященный 
рискует получить нечто для не- 
го неожиданное - генератор по- 
сле ремонта. Кстати, в настоя- 
щей оригинальной упаковке 
фирмы "Бош" (ВозсМ) вы почти 
всегда найдете именно такие 
генераторы. Об этом свиде- 
тельствует специальная на- 
клейка на нескольких языках и 
на коробке, и на самом генера- 
торе - "обмен”. Опасаться этого 
не стоит: ремонт произведен на 
заводах фирмы "Роберт Бош 
ГМБХ" по оригинальной техно- 
логии, и такой генератор не от- 
личается от нового ничем, кро- 
ме цены - он существенно де- 
шевле. К слову сказать, самый 
дорогой вам предложат на фир- 
менном для данной марки авто- 


мобиля сервисе, и это почти на- 
верняка окажется тот же самый 
"бошевский” восстановленный 
генератор. 

Ну а как обстоят дела с та- 
ким ходовым товаром, как ши- 
ны? В Германии все в этом от- 
ношении четко предопределе- 
но. О том, какие на автомобиле 
должны стоять шины, есть за- 
пись в техталоне. Соответствие 



с аккумуляторами может и повез- 
ти: недорогая батарея окажется 
вполне приличного качества. 

может проверить любой поли- 
цейский. Причем важен не толь- 
ко размер, хотя и он должен от- 
вечать предписанному, а макси- 
мально разрешенная для дан- 
ной шины скорость. Она закоди- 
рована буквами после размера 
шины. Например, ”Т” допускает 
езду со скоростью до 190 км/ч. 

Шины, их конструкция, ка- 
чество напрямую связаны с 
безопасностью и требования к 
ним очень жесткие. Немецкий 
журнал Общества защиты прав 
потребителей провел испыта- 
ния 15 комплектов шин тех про- 
изводителей, которые постав- 
ляют на рынок наиболее деше- 
вую продукцию. И что же? 


Только одни шины признаны 
удовлетворительными! Ком- 
ментарии, как принято гово- 
рить, излишни. Кстати, боль- 
шинство дешевых шин еще и 
преждевременно изнашивают- 
ся. Те немногие, которые дос- 
таточно износостойки, облада- 
ют этим качеством в ущерб 
сцепным свойствам. 

А теперь поговорим об ак- 
кумуляторах. То, что изделия 
фирм "Бош", "Варта” (Ѵагіа) 
и "Хоппеке" (Норреке) очень 
надежны и долговечны, зна- 
ют все. Но они и стоят при- 
лично. Действует ли, по ана- 
логии с шинами, правило: де- 
шевые аккумуляторы - пло- 
хое качество? Совсем не 
обязательно. В магазине 
"Никель и Г рау”, где сделаны 
публикуемые здесь фото, 
уже полгода продают и доро- 
гие, и относительно деше- 
вые аккумуляторы. И за все 
это время из четырех тысяч 
проданных здесь батарей 
вернули... четыре! Правда, 
это не значит, что качество 
всех дешевых аккумуляторов 
выше всяких похвал. Мага- 
зин был вынужден в свое 
время отказаться от продук- 
ции одного из поставщиков не- 
дорогих батарей - среди них по- 
падались бракованные. 

В Германии классифициро- 
вать аккумуляторы на дешевые 
и дорогие очень просто. Для 
первых 1 А ч, условно, может 
стоить от 1 ,5 до 1 ,75 марки, для 
вторых - от 2,2 марки. Поку- 
пать батарею, стоимость кото- 
рой с учетом этого не достига- 
ет нижнего предела, - все рав- 
но, что выкидывать деньги в 
урну. Для российских, с холод- 
ной зимой, условий, когда ак- 
кумулятор работает с повы- 
шенной нагрузкой, советуют 
покупать дорогие. Лучше один 
раз потратиться на хорошую 
батарею, чем поменять не- 
сколько дешевых. Простая 
арифметика! 
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ТАМОЖНЯ 



^-ія шин действует твердое прави- 
ло: чем дешевле, тем хуже. 

Так называемые быстроиз- 
-ашивающиеся детали (ремни, 
•.олодки, рулевые тяги, подшип- 
-^.ки, втулки и т. д.) в Германии 
■окупают совсем не так, как у 
-ас: они никогда не лежат под 
г'еклом на прилавках, потому 
-то таких прилавков здесь про- 
сто нет и быть не может: ассор- 
тимент товаров, который необ- 
• сдимо иметь в магазине с уче- 
*:-м множества и разнообразия 
- :делей автомобилей, умеща- 
?'ся, да и то с трудом, только 
-2 довольно большом по пло- 
_=ди складе. Такого рода зап- 
-асти всегда предпочтительнее 
;■ фирм, поставляющих эти де- 
*5'и на заводы - производите- 
автомобилей. 

Здесь мы снова должны на- 
■:инить о "белых товарах”. 
Особенно их нужно опасаться, 
^■да речь идет о деталях под- 
вески и рулевого управления. 

В покупке фирменных зап- 
-астей тоже есть свои особен- 
-сс~и. Можно приобрести, ска- 
» тм подшипник колеса на фир- 
-5 Мерседес-Бенц”, а можно 
■;--о такой же - в обычном 
ез'смобильном магазине зап- 
-г:*ей и автопринадлежно- 
“г-и что сэкономит энную сум- 
іг; де-ег. 

Еще один распространен- 
-іс ■товар - амортизаторы, 
'-есо важно ориентироваться 
• і :*еииализации известных 
-производителей. Напри- 
і ьес Хони” (Копі) или ее до- 
-тьс-ее предприятие "Де Кар- 
Ое СагЬоп) выпускают 


амортизаторы очень мягкие на 
сжатие и довольно упругие на 
отдачу. Это - не для России с 
ее колдобинами и выбоинами 
на дорогах. Для наших условий 
специалисты магазина "Никель 
и Грау” рекомендуют ’Ъиль- 
штайн” (Віізіеіп). В любом слу- 
чае совет компетентного спе- 
циалиста при покупке аморти- 
заторов крайне желателен. На- 
ряду с названными не менее 
известны фирмы "Монро” 
(Мопгое) или "Фихтель унд 
Закс” (РісМеІ&ЗасЬв). Почти все 
производят и усиленную вер- 
сию амортизаторов, которая, 
кстати, стоит совсем ненамно- 
го больше, чем стандартные. 

И наконец, тормозные дис- 
ки и колодки. Ни одна фирма, 
занятая производством авто- 
мобилей, не выпускает эти де- 
тали самостоятельно. Назовем 
здесь немецкие фирмы, чья 
продукция идет на сборку: "Па- 
гид" (Радіб), "Юрид” (Зогіб), 
’Текстар” (Техіаг), "Альфред 
Тевис” (АТЕ). Из дисков нам со- 
ветуют те, что с маркировкой 
фирмы "Циммерман" (2іттег- 
тап). Сделано в Германии, га- 
рантированное качество и в об- 
щем-то не так уж дорого. 

На рынке, конечно, очень 
много и другого товара. Но, по- 
купая продукцию неизвестной 
фирмы, велик риск приобрести 
"левый” товар, а с тормозами 
не шутят. Кстати, у нас на од- 
ном и том же прилавке могут 
лежать оригинальные колодки 
и абсолютно никуда не годные, 
не отвечающие техническим 
требованиям. В Германии цена 
этих двух групп будет разли- 
чаться во много раз, у нас же - 
всего на несколько десятков 
тысяч рублей, что может вве- 
сти в заблуждение покупателя. 
Поэтому прежде, чем купить 
запчасть для иномарки, сравни- 
те цены у нескольких продав- 
цов и постарайтесь выяснить 
происхождение каждой кон- 
кретной детали - откуда она, 
кем сделана и т. д. Будьте бди- 
тельны и остерегайтесь эрзаца 
(заменителя). Когда-нибудь 
наш рынок тоже обретет черты 
цивилизованного и товары на 
нем будут более высокого каче- 
ства. Однако не стоит забы- 
вать, что даже в сверхцивили- 
зованной Германии продается 
"белый товар". А значит - учи- 
тесь покупать! 


МАМріАПО ДЕШЕВКЕ” 
ЩЗЫВАЕТ ИНТЕРЕС 

в этом году во втором номере нашего журнала была помещена статья 
"Растаможка по дешевке”. В ней рассказывалось о деятельности неко- 
торых фирм и автосалонов, которые в своих объявлениях предлагают 
услуги по таможенной очистке автомобилей. Причем стоимость "фир- 
менной” растаможки оказалась значительно ниже установленной ГТК. 

Тема злободневная. Что и подтвердили многочисленные звонки читателей. 
Часть из них удивленно спрашивала: не изменились ли таможенные пошлины 
(коль фирмы открыто рекламируют свою деятельность)? Другие интересовались 
адресами и телефонами. Если первых можно понять: ГТК, мягко говоря, не балу- 
ет информацией наше население и стало привычным, что таможенные правила 
могут меняться в любой момент, то вторых... Господа, бесплатный сыр бывает 
только в мышеловках! Конечно, таможенная политика нашего государства с не- 
померными пошлинами не может не вызывать удивления. Но наверняка многим 
известны случаи, когда их удавалось обойти. В связи с этим вспомним знамени- 
тое: Закон суров, но это - Закон! Следовательно, за дешевую растаможку рано 
или поздно придется отвечать. 

Дабы не быть голословными, приведем ответы Государственного таможен- 
ного комитета, ГАИ, Московского регионального управления по борьбе с органи- 
зованной преступностью и прокуратуры города Москвы, поступившие в редакцию 
после публикации статьи "Растаможка по дешевке”. 

Нам сообщают, что в последние годы Московская почтово-багажная та- 
можня (МПБТ) вместе со столичным РУОП МВД РФ провели целый ряд прове- 
рок фирм, торгующих автомобилями. Более того, эти проверки регулярны и пре- 
дусмотрены постановлением Правительства Москвы от 19.11.96 № 911 "О взаи- 
модействии городских структур со службами ГУВД в вопросах предотвращения 
незаконного завладения автотранспортом”. Так, в результате проведенной ра- 
ботниками московской таможни, МВД и Федеральной службы налоговой поли- 
ции совместной проверки автосалонов только с 14.04 по 16.05.97 задержано бо- 
лее 50 (!) автомобилей. 

Теперь конкретно о деятельности фирм, перечисленных в нашей статье. Из 
письма Московского таможенного управления: "В данных автосалонах выставле- 
но на продажу 57 автомобилей, из которых три значатся в розыске, как недоста- 
вленные в МПБТ. В отношении владельцев заведены дела о нарушении тамо- 
женных правил по ст. 254 ч. 1 Таможенного кодекса РФ. Еще три машины изъя- 
ты с целью проверки причастности к угнанному транспорту. Все они поставлены 
на склад временного хранения. На 54 машины изъяты документы и проводится 
проверка”. 

Из письма заместителя начальника МПБТ по правоохранительной работе. 
"При проверке фирмы "Автоцентр" (один из "героев” публикации - ред.) установ- 
лено, что лицензии на платные консультации по вопросам таможенного оформ- 
ления у нее нет. Оплата за услуги производится наличными без регистрации кли- 
ентов. Материалы по проверке фирмы "Автоцентр” направлены в Федеральную 
службу налоговой полиции". 

Конечно, радует, что все связанное с продажей автомобилей (особенно - 
иномарок) привлекает внимание и таможни, и МВД, и налоговой полиции. Жаль 
только, что из писем мы не узнали о, скажем так, взаимосвязи событий. Напри- 
мер, не кажутся ли странными "платные консультации", если фирма подсчитыва- 
ет растаможку почти в два раза меньше официальной? Или все-таки названные 
суммы вполне реальны и достаточны для таможенной очистки? Ведь они (стран- 
ным образом) совпадают с известной всем платой за "левую” растаможку. Дру- 
гой вопрос. В рекламных объявлениях фирмы предлагают услугу - получение го- 
сударственных регистрационных знаков и оформление свидетельства о регист- 
рации автомобиля на покупателя. Если автосалоны обещают за 300-500 долла- 
ров поставить машину на учет, то как это проходит мимо (точнее, без участия) 
работников ГАИ? Однако в ГАИ о таких фактах "ничего не известно". 

Вопросов много. К сожалению, ответы на них если и есть, то не обнадежи- 
вающие, поскольку основа всех проблем (и повод для работы компетентных ор- 
ганов) заложена в самой государственной лолитике, не учитывающей законное 
желание граждан приобретать современный автомобиль за реальную, а не фан- 
тастическую цену. 
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По следам нашей публикации 
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Сейчас в Москве выбрать машину по 
душе проще простого - были бы деньги. 
Город вышел даже на одно из первых 
мест в Европе по ежегодным продажам 
самых шикарных и дорогих моделей. Но и 
обычные расходятся в невиданных ранее 
количествах. Число личных автомобилей 
в столице неуклонно приближается к по- 
лутора (!) миллионам. А сколько еще меч- 
тают стать обладателями собственной 
машины. Находят дополнительные источ- 
ники доходов, заняты на двух работах, 
копят деньги - ждут своего часа. Видимо, 
ориентируясь на эту категорию потенци- 
альных покупателей машин (хотя есть, 
конечно, и другие), оживился и такой вид 


торговли, как продажа автомобилей в 
рассрочку или в кредит, что по сути одно 
и то же. Отличие лишь в схеме финанси- 
рования операции: покупатель либо рас- 
считывается непосредственно с продав- 
цом (продажа в рассрочку), либо ведет 
погашение целевого кредита, выданного 
банком (продажа в кредит). 

Сейчас в Москве, по заверениям 
представителей автосалонов, можно ку- 
пить в рассрочку практически любую ма- 
шину. Правда, для продавца дело это по- 
сложнее, чем торговля за наличные. 
Здесь куда больше организационной, 
"оформительской” работы, проверки (в 
той или иной форме) платежеспособно- 


сти и добросовестности потенциального 
покупателя. В то же время необходимо и 
доверие клиента к фирме, поскольку ма- 
шину все же чаще всего получают не сра- 
зу: сначала - оформление многочислен- 
ных документов, затем - оплата первого 
взноса и т. д. 

Примерные условия подобных сделок 
представлены в таблице, из которой мож- 
но почерпнуть данные о сроках и размерах 
кредита, времени получения автомобиля 
и окончательного расчета с автосалоном 
или банком, предоставившим по соглаше- 
нию с продавцом кредит клиенту на приоб- 
ретение у него автомобиля. Но таблица 
все же требует комментариев и примеров. 

Начнем с первой схемы: автосалон, 
заключив договор с клиентом, получает 
от него обязательный вступительный 
взнос, оформляет документы на машину 
и в течение обычно недели выдает ее по- 
купателю. А тот, в свою очередь, в тече- 
ние 6, 12, 50 месяцев (это оговаривается 
в договоре) равными частями выплачива- 
ет оставшуюся стоимость машины плюс 
всевозможные административные, стра- 
ховые и прочие взносы, что в итоге удо- 
рожает машину от 14 до 34%. По такой 
схеме действуют АО "Автоплан” (к нему 
мы еще вернемся), ЗАО "Промавтоли- 
зинг” и частично ООО ”Ві-Ві-Саг”. 

Вторая схема (кредитная) для авто- 
салона проще, но и комиссионные, и дру- 
гие доплаты в большей мере достаются 
доверенному банку, заключившему с кли- 
ентом кредитное соглашение. Согласно 
ему, банк переводит на счет автосалона 
недостающую до полной стоимости ма- 
шины сумму. Скажем, в ”Ві-ВІ-Саг” клиент 
по этой схеме платит "щадящий” первый 
взнос в размере 30%, но кредит в ”Пром- 
бизнесбанке” ему обходится дороже - 
36%. В отличие от "Авто- 
плана” или "Промавтоли- 
зинга”, большинство 
фирм перекладывают на 
банковские учреждения 
хлопоты по оформлению 
продажи машины в рас- 
срочку, довольствуясь 
получаемыми от послед- 
них комиссионными. 

Несколько особня- 
ком стоит ветеран торго- 
вли в рассрочку АО "Ав- 
топлан”, начинавший 
осенью 1994 года с про- 
дажи "москвичей”. Тогда 
предоставлялась рас- 
срочка на 5, 20 и 50 ме- 
сяцев. Схема внешне до- 
вольно проста: потенци- 
альные покупатели с по- 
мощью компьютера "Ав- 
топлана” объединялись в 
группы (планы) и каждый 
месяц вносили в общую 


ПРИМЕРНЫЕ УСЛОВИЯ ПРОДАЖИ АВТОМОБИЛЕЙ В КРЕДИТ В НЕКОТОРЫХ ОРГАНИЗАЦИЯХ МОСКВЫ 


Условие договора 

Компания (автомобили) 

Рассрочка 
(кредит) (в мес.) 

Время 

получения машины 

Вступительный взнос 
(% стоимости) 

Ежемесячный 

взнос 

Дополнительные 
расходы (или скидки) 

Общее удорожание 
машины (%) 

АО 'Автоплан" ('Москвич’, 

"Шкода", ГАЗ, ВАЗ, "ОкаТ 

50 

2-50 месяцев 

4 -і-адм. расходы 

и страховка 

1/50 стоимости 

машины 

С.Н 

30-34 

ЗАО'ПромавтолизинГ' 

(все российские автомобили) 

6-12 

7-10 дней после 

проверки данных и 

уплаты 1-го взноса 

50 + страховка 

1/6 половинной 

стоимости автоівбиля 

или 1/12 

100 тыс. руб.;С;Н 

12-25 

ТЦ "Москвич" (СЕАТ, "Шкода", 
ростовские "дэу", "Москвич”) 

12 

Юдней после 
перевода банком 
всей суммы 

30 + страховка 

Определяется банком 

С; К 

14 

"АВТоллВАЗ" 

(все модели ВАЗ) 

12-24 

7-10 дней после 
перевода банком 
всей суммы 

Не менее 30 

Равными долями 

в течение 12-24 мес. 

К 

Не менее 14 

ООО "Ві-Ві-Саг” ("Шкода", ростовские "дву". 
СЕАТ, "Москвич”, ВАЗ, ГАЗ, "Ока") 

12 

Сразу после 
проверки данных и 

уплаты 1-го взноса 
или после перевода 

банком всей суммы 

50 + страховка 
или 30 + страховка 

4,5 или 70% равными 
долями банку 

в течение 12 мес. 

С(11или15%);А 

25 или 36 

"АЛАН" (ростовские "дэу", 

"Шкода", ВАЗ, ГАЗ, УАЗ) 

12 

После проверки 

данных клиента 

и перевода банком 
всей суммы 

30 + страховка 

Равными долями 

в течение 12 мес. 

350 тыс. руб.; С; Н 

14 


С - страхование; Н - нотариальное оформление; К - кредитное соглашение; А - оплата проверки данных. 
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ІГСЯКОІ БЫВАЕТ 


*зссу определенную (1/5, 1/20, 1/50) часть 
“оимости машины. Важно, чтобы группа 
-3 численности в два раза превышала 
юок рассрочки: 20 месяцев - 40 человек, 
50 месяцев - 100 и т.п. При таком раскла- 
де аккумулируемых в группе (плане) 
зоедств хватает на ежемесячное приоб- 
зетение двух машин, которые и распре- 
делялись жеребьевкой. "Автоплановая” 
зхема - это по сути осовремененная "чер- 
ная касса”, памятная многим из нас по со- 
ветским временам. Она позволяла де- 
лать какие-то крупные по тогдашним 
■редставлениям покупки. 

По схеме "Автоплана" при 50-месяч- 
-юй рассрочке вы, если повезет, можете 
стать владельцем машины уже через ме- 
сяц. Получив автомобиль, вы будете про- 
должать ежемесячно выплачивать 1/50 
ее стоимости до полного расчета, не счи- 
тая административных и банковских рас- 
ходов, страхования автомобиля и жизни. 

Начинавший с не очень популярных 
'москвичей”, "Автоплан” сегодня предла- 
■ает "Жигули” всех моделей, ”Шкоду-Фе- 
.•'ицию” со стартовой ценой $1 0700 и ито- 
-^овой (через 50 месяцев) $14300, "Оку” с 
ежемесячным взносом в $104 и не толь- 
« 0 . Как утверждают сотрудники фирмы, 
она может оформить рассрочку на любой 
автомобиль по индивидуальной схеме для 
своего клиента. А "своим” "Автоплан” счи- 
тает покупателя со "свободными” 
200-250 долларами в месяц, "лишними”, 
так сказать. Так что получающим зар- 
плату 2 миллиона ничего не светит: еже- 
месячный взнос в размере одного милли- 
сна они просто не потянут. Рассрочка - 
вещь хорошая, но долгая и дорогая. Поэ- 
тому надо очень тщательно просчитать 
свои возможности. 

Как видно из таблицы, покупателю 
-редоставляется определенный выбор 
эорм приобретения автомобиля в рас- 
срочку: первый взнос колеблется от 1/25 
стоимости (ежемесячный - 1/50) при рас- 
соочке в 50 месяцев. При годовой чаще 
всего приходится сразу вносить 30-50% 
солной стоимости. 

Несколько советов. Покупатель, 
зоормляя покупку в кредит (рассрочку), 
обычно заполняет анкеты, декларации об 
имущественном положении своем и род- 
ственников, возможных содолжников и 

- п. Информация тщательно проверяется, 
* тому же за ваш счет (100-350 тыс. руб- 
•ѵвй), так что вряд ли имеет смысл приук- 
зашивать суровую прозу нашей жизни, 
^^ззличные договоры о приобретении, за- 
-"сге. кредитные соглашения перегруже- 

— юридическими "штучками”, поэтому 
-влишне заполнять эти документы вме- 
с"е со знакомым юристом или же обра- 
-игься в юридическую консультацию еще 
зс их подписания. А в общем, рассрочка- 
«эезит - дело достойное внимания. 

Юрий БУГАЕВ 


Каждый день, спеша на работу, я 
шла по этой дорожке. Именно здесь, 
напротив помойки, и находится это ме- 
стечко. Вроде бы ничего особенного, 
вокруг много других машин, проходят 
люди - не глушь какая-нибудь. 

Некоторое время "москвичонок” 
стоял без движения. Может, хозяин 
еще не получил "права”, может, по 
другой причине. На работу спешишь, 
некогда особенно по сторонам смот- 
реть, но если изо дня в день видишь 
один и тот же предмет, не заметить 
изменений в нем очень трудно. 


добру! Сначала детальки снимали ос- 
торожно, с оглядкой, потом в дело по- 
шли ломики и монтировки. Возвра- 
щаясь домой, я стала угадывать, что 
еще исчезло за этот день. 

Наступила зима. Теперь "москви- 
чонка” облюбовали местные алкоголи- 
ки для распития спиртных напитков и 
пения "хмельных” песен. Под вечер 
прохожие старались поскорее мино- 
вать это малоприятное место. Весной 
алкаши переместились на детскую 
площадку. За полгода новый автомо- 
биль превратился на глазах у всех в 


ЗАкц:>ЛРО'^АННОб 



Стоял. стоял 
"москвичонок”, а по- 
том вдруг стал чах- 
нуть, точнее, уми- 
рать на глазах. Не 
знаю, что могло при- 
ключиться с его вла- 
дельцем, но судьбой 
машины никто не ин- 
тересовался. 

Сначала исчезло 
колесо. Сняли его, 
видимо, тихонько но- 
чью. Наутро автолю- 
бители сочувственно 
переглядывались : 
"Не повезло мужику!”. 
Да ведь такое с каж- 
дым могло случиться, 
странно только то. 


Паначаіпу он радовал 
глаз, этот совсем но- 
венький "Москвич" 
вишневого цвета. 
Впрочем, машина как 
машина - таких тыся- 
чи. Но именно к ней 
судьба-злодейка ока- 
залась так немилости- 
ва. Может, все про- 
изошло от неудачного 
места, которое ей оп- 
ределил хозяин. Стоя- 
ла бы на другом, ез- 
дили бы на ней, об- 
служивали и ничего 
бы не случилось. Но 
это уже из области 
предположений. 


груду металлолома. 
Потом останки неза- 
метно исчезли, но, 
как известно, свято 
место пусто... 

Не прошло и ме- 
сяца, как тут появи- 
лась другая, уже не 
новая, но еще вполне 
приличная бежевая 
"пятерка". Похоже, 
она была даже на хо- 
ду, но это не помогло 
ей избежать печаль- 
ной участи своей 
предшественницы. С 
ее владельцем, види- 
мо, тоже что-то слу- 
чилось, и машина в 
ускоренном темпе 


что не последовало 
никакой реакции владельца. Осмелев- 
ший воришка (а может, другой) через 
несколько дней снял и все остальное. 
Как обычно, утром, спеша на работу и 
досматривая одним глазом захватыва- 
ющий сон, я про себя отметила этот 
факт. Машина без колес... как калека 
- несчастная и сиротливая. 

После этого с нее стали снимать и 
разворовывать все, что только можно. 
Местная шпана, потехи ради, выбила 
все стекла и прошлась молоточком по 
кузову. Потом на лакированной по- 
верхности стали появляться неприлич- 
ные надписи из тех, что обычно "раду- 
ют глаз” в подъездах и лифтах. Даль- 
ше за дело взялись уже местные вла- 
дельцы "москвичей”. Не пропадать же 


прошла все этапы 
быстрого умирания. Как-то утром я 
увидела, как дворники с деловым ви- 
дом загружали в специальный грузо- 
вик раскуроченный кузов "пятерки”. 

Можно было бы сказать, что исто- 
рия на этом и закончилась, но недав- 
но, проходя мимо, я заметила на том 
же самом месте... 

Мораль? А какая тут может быть 
мораль: брошенный по каким-то причи- 
нам, оставленный без присмотра на 
длительное время, автомобиль обре- 
чен на разграбление и медленную 
смерть. Не бросайте "четырехколес- 
ных друзей". Продайте, подарите - 
сделайте что угодно, но не бросайте. 

Елена БУЛАВИНА 
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Если вам небезразличны здоровье дви- 
гателя и собственная безопасность, ес- 
ли вам не все равно, кому и за что пла- 
тить деньги, запомните; качество обору- 
дования АЗС напрямую влияет на каче- 
ство топлива, которое вам зальют на 
бензоколонке. 


Все возрастающее число иномарок в 
России и конкуренция среди торговцев то- 
пливом подталкивают последних к строи- 
тельству автозаправочных станций евро- 
пейского стандарта. А это значит, что мо- 
дернизация технологического оборудова- 
ния и систем управления наших АЗС - про- 
цесс необратимый. 

Технический уровень, степень совер- 
шенства АЗС определяются инженерными 
сетями, как правило, скрытыми от взгляда. 
На виду остаются лишь ТРК - топливораз- 
даточные колонки, с которыми, собствен- 
но, и имеет дело автомобилист. И хотя 
главное, что влияет на скорость заправки 
и здоровье двигателя, - насосы и фильтры 
- скрыто под кожухом, существуют вполне 
определенные критерии, прямо или кос- 
венно говорящие и о качестве оборудова- 
ния, и о степени добросовестности торгов- 
ца. Рассмотрим их. 

Корпус ТРК. у почтенных европейских 
фирм, выпускающих высокоточное и про- 
изводительное оборудование, не принято 
экономить на покрытии пане- 
лей корпуса - они обработа- 
ны долговечной влаго- и бен- 
зостойкой эмалью порошко- 
вого напыления. Те же, кто 
стремится привлечь владель- 
ца АЗС низкой ценой, обхо- 
дятся краской попроще. Тут 


разница примерно такая же, как между 
"Порше” и "Запорожцем”. Кстати, боковые 
панели хороших мачтовых колонок делают 
из нержавеющей стали. Многопродуктные 
колонки, как правило, оснащают возврат- 
ным механизмом - он наматывает шланги 
на барабаны, втягивая их при этом внутрь 
корпуса. 

Тібіо инуикцш. Колонки высокого 
уровня имеют три строки: "отпускаемый 
объем”, "цена за литр” и "стоимость отпус- 
каемого объема”. Только такие колонки по- 
зволяют более-менее уверенно заправ- 
ляться в режиме "полный бак” или "на 
столько-то денег”, не отходя от кассы, - у 
них последние пол-литра-литр стекают 
медленно, по капле. Другие же отмеряют 
бензин с ровным стуком и без видимого за- 
медления темпа. Это - верный признак 
измерения с погрешностью "плюс-минус 
километр”. 

Очень важный показатель - количест- 
во знаков после запятой. Если шестираз- 
рядная строка рассчитана на индикацию 
лишь до десятых долей литра, будьте уве- 
рены - вас надувают. То же, если нет ре- 
ального измерения сотых и тысячных, вы- 
ставленных лишь "для приличия”. Обра- 
щайте внимание и на звуки, издаваемые 
счетчиком. Если они похожи на звук таксо- 
метра, в другой раз эту АЗС лучше объе- 
хать стороной. 


Окно наблюуенпя. Если стекло окна, по- 
зволяющего наблюдать за тем, как бензин 
попадает из колонки в шланг, закрашено, 
забито грязью или вовсе отсутствует - это 
гарантия того, что насос ТРК закачивает 
воздух. Его пузырьки хорошо заметны 
сквозь смотровое окно. В принципе это 
устройство предназначено для обслужива- 
ющего персонала АЗС, чтобы вовремя от- 
следить "сифон" во внутренних трубках ко- 
лонки. Но кто же из них станет резать ку- 
рицу, несущую золотые яйца? 

ШЛЭП2. Первейший показатель для оп- 
ределения уровня сервиса "на глазок”. Он 
бывает трех типов: "советский” - толстый, 
"очень резиновый” на ощупь, тяжелый и 
многослойный; турецкий - потоньше, по- 
легче, но точь-в-точь резиновый; 
"элафлекс” - гибкий бензостойкий пластик, 
легкий, сантиметра 2,5 в диаметре. Шланг 
должен обеспечивать заземление пистоле- 
та - достаточно искры статического элект- 
ричества - и ваш бензобак превращается в 
"молотов-коктейль”. 

В "нашенских” шлангах проводка вы- 
полнена в виде металлической оплетки, 
проходящей внутри толстого слоя резины. 
Поэтому, если возле основания разрывной 
муфты или пистолета вы обнаружили ка- 
кие-то вылезшие нитки или проводки, по- 
ложите пистолет в ложемент и езжайте 
потихоньку от этой заправки: ваша стра- 
ховка еще не готова к таким испытаниям. 
Вдоль турецкого шланга прокладывают 
тонкий провод, который должен выполнять 
роль заземления. Он легко обрывается, а 
потому при заправке обращайте внимание 
на его целостность. "Элафлекс” же просто 
сделан из материала, отводящего статиче- 
ское электричество, - с ним вы можете 
чувствовать себя спокойно. 

Присмотритесь также, не подтекает 
ли где шланг. Один из распространенных 
способов надувательства на АЗС - прокол 
шилом резинового шланга. Он начинает 
подсасывать воздух, и при окончании за- 
правки воздушный столб запирает 
100-150 мл топлива. Пластик же проко- 
лоть не удастся: шланг ни подтекать, ни 
подсасывать не будет. 

Плствлеп. Не знаю как в Японии (там 
все особое), а весь остальной автомобиль- 
ный мир вставляет в баки пистолеты мар- 
ки 2ѴА. Причем если законодательно уни- 
фицированные горловины топливных ба- 
ков американских машин не требуют боль- 
шого разнообразия пистолетов, то евро- 
пейская действительность породила ог- 
ромный их ассортимент. Доходит до того, 
что 2ѴА выпускает пистолеты специально 
под заказ того или иного производителя 






олонок, и не дай Бог, чтобы они были вза- 
имозаменяемы! 

Главные отличия пистолета 2ѴА от 
отечественного малоярославецкого родст- 
венника - малый вес и полимерное покры- 
*ие с низкой удельной теплопроводно- 
стью. Тем не менее некоторые проблемы у 
автомобилистов могут возникать именно 
три обращении с пистолетами зарубежно- 
'0 производства. Горловины топливных 
баков многих иномарок оснащены специ- 
альными диафрагменными запорами для 
удержания паров бензина, чтобы предот- 
вратить проникновение "забортной” влаги. 
Поэтому у пистолетов диаметр носика для 
их заправки не должен быть более 21 мм. 
Их оснащают специальной системой, поз- 
воляющей автоматически отключать пода- 
чу топлива, если его поток, отраженный от 
стенок, начинает касаться нижней кромки 
пистолета. В принципе, это сделано, что- 
бы обеспечить заправку в режиме "полный 
бак", но система срабатывает и при обра- 
зовании вихревых потоков в узкой горло- 
вине. Каждому читающему эти строки при- 
ходилось наблюдать, как резкие щелчки 
постоянно отключающегося пистолета 
превращают заправку какой-нибудь ино- 
марки в мини-перестрелку. Поэтому все- 
гда следует прикинуть, сколько топлива в 
баке - если оно занимает свыше четверти 
объема, то глубоко пистолет вставлять не 
следует. Устойчивость подачи топлива и 
вес пистолета позволяют не опасаться 
при этом выпадения его из горловины. В 
большинстве случаев пистолеты снабже- 
ны системой регулировки напора топлива. 
Выбранное положение пускового рычага 
надо зафиксировать специальной защел- 
кой и вставить в бак. 

Еще кое о чем. о качестве колонки мож- 
но судить также по уровню производимого 
ею шума. Колонки плохой сборки долго 
оазгоняются" и медленно "тормозят”, изда- 
ст механический шум и вибрируют. Шелест 
іорошо работающей колонки дол.жен быть 
^хож на шепот любящей женщины. 

И все-таки: насколько реальна опас- 
-ость недолива даже на самых современ- 
-ых колонках? "Зарыв в землю" миллион 
.«ли полтора "зеленых”, глупо рисковать 
потерей клиентуры, разбавляя бензин. Да 
• тому же "организация” недолива на элек- 
-оонных ТРК представляет собой почти 
-епосильную для обслуживающего персо- 
-ала задачу. А несколько более высокие 
_ены на многих вводимых в действие но- 
5ЫХ АЗС лишь еще раз подтверждают, чем 
збъясняется происхождение бензина поде- 
_евле на старых заправках. Максимум, 
-ем рискуют недобросовестные торговцы, 
- .лишение лицензии. Стоит ли вкладывать 
іечьги в модернизацию, если не уверен, 

І .дешь ли заниматься этим бизнесом в 
і'едующем году. 

Константин БЕЛЬФОР 
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в этой восточноафриканской стране с 20-миллионным населением ежегодно гибнут в ДТП 
более 1000 человек. Главные виновники дорожных аварий - водители автобусов, нарушающие в 
погоне за заработком скоростной режим. Решив покончить с этой проблемой, власти постанови- 
ли: оборудовать каждый автобус механическим ограничителем скорости, не позволяющим ему 
ездить быстрее 80 км/ч. И в первый же день действия нового порядка только в столице страны 
Дар-эс-Саламе сняли с маршрутов 183 проверенных автобуса. На улицах воцарился хаос. То же 
самое произошло и в других городах. Несмотря на гуманную цель этой акции, общественное мне- 
ние на стороне автобусников: ехать-то надо... Полагают, что властям придется отказаться от 
своей затеи, как это уже произошло в соседней Кении. 
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Вот ряд цен нового "прейскуранта”: 

- не застегнутый ремень безопасности водителя или пассажира - от 8,5 до 17 гривен (1 
гривна равна примерно 3 тысячам российских рублей) ; 

- превышение установленного ограничения скорости до 20 км/ч - от 8,5 до 17 гривен; 

- то же самое больше чем на 20 км/ч - от 1 7 до 34 грн. ; 

- проезд на запрещающий сигнал светофора -от 17 до 34 грн.; 

- управление в нетрезвом состоянии - от 255 до 340 грн. или лишение права водить все ви- 
ды транспортных средств на 1-2 года; 

- тот, кто не остановился по требованию работника милиции или самовольно покинул место 
ДТП, к которому причастен, может быть наказан штрафом в размере от 170 до 255 грн. или ли- 
шением "прав” на 1-3 года. 


ІПОДУШКА] 

ІБЕЗОПАСНОСТИІ 
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С 1991 года эти подушки убили в США около 50 человек, из них тридцать детей. В момент 
срабатывания они могут нанести смертельный удар по голове низкорослому водителю или пас- 
сажиру, сидящему на слишком выдвинутом вперед кресле и не пристегнутому ремнем безопасно- 
сти. Хотя специалисты убеждены, что подушка эффективна только в сочетании с пристегнутым 
ремнем, пользоваться последним во многих американских штатах необязательно: считается, что 
государство не должно принуждать человека к повышенной заботе о своей жизни и здоровье, 
иначе это будет нарушением свободы личности... 


ПОИЦЕВ 


Журнал американского Общества потребителей "Консьюмер рипортс” опубликовал тради- 
ционные ежегодные рекомендации для тех, кто собирается купить в США легковой или коммер- 
ческий автомобиль. Эксперты журнала, всесторонне оценив 186 моделей 1997 года, выделили, 
так сказать, лучшую половину - 93 автомобиля, заслуживающие особого внимания покупателей. 
52 модели в этом списке - японские, американских же только 27 (правда, в 1996 году японцы 
имели еще более крупный перевес - 57:23). Старый Свет представлен 14 автомобилями (в про- 
шлом году "европейцев" было 11). 


|ПЕШЕХОДЫІ-|НЕ|ТИХОХОДЫ!| 


С какой средней скоростью ездят автомобили в крупных городах Европы? Вот некоторые 
цифры: в Берлине - 25 км/ч, в Брюсселе - 24, в Мадриде - 20, в Париже - 1 7 км/ч. А в Риме авто- 
мобиль всего лишь вдвое быстрее резвого пешехода - 14 км/ч... 


ашпт 


САДЯТСЯ 


Словакия быстро автомобилизируется: в 1996 году в страну было ввезено около 60 тыс. но- 
вых автомобилей и еще больше подержанных. Аналитики объясняют это не только экономиче- 
ским ростом, но и разумной налоговой политикой государства: при ввозе подержанной машины 
из-за рубежа суммарный размер платежей не превышает 30% ее стоимости. 




БЕСПЛАТНАЯ 


В Киеве появилось коммунальное предприятие "Парковка”, энергично выка- 
чивающее из автомобилистов деньги за обычную стоянку у бровки. 

В районах вокзалов, рынков, крупных магазинов и в центре города те- 
перь почти невозможно припарковать машину бесплатно. 

Плата за час стоянки колеблется от одной до двух с половиной 
гривен (3000-7500 российских рублей). Никакой 
ответственности за автомобили и их содержимое 
"Парковка” не несет. 















Нынешняя ситуация в между- 
народных автоперевозках 
складывается не в пользу 
российских перевозчиков. И 
не потому, что они хуже. Про- 
сто-напросто государство не 
создает условий для разви- 
тия рынка транспортных ус- 
луг - чиновники различных 
уровней и структур, так или 
иначе связанных с транспор- 
том, не способны понять, что, 
зажимая российских автопе- 
ревозчиков, они открывают 
зеленую улицу зарубежным и 
деньги уплывают "туда”. Как 
говорится - печально, но 
факт. Не вдаваясь в полити- 
ческие и экономические аспе- 
кты этой больной темы, оста- 
новимся на относительно 
безобидном, а именно; какие, 
откуда и каким образом в 
Россию попадают зарубеж- 
ные грузовики, используе- 
мые в международных пере- 
возках. Одним словом, по- 
пробуем коротко представить 
рынок грузовой техники. 

НОВЫЕ ТЯГАЧИ И ПРИЦЕПЫ 

В различных регионах Рос- 
сийской Федерации сегодня 
есть представительства тех или 
иных известных в Европе про- 
изводителей грузовых автомо- 
билей. Сама процедура выбора 
заинтересовавшей кого-то мо- 
дели не только проста, но и, 
скажем так, приятна. Сверкаю- 
щие офисы, отменное обхожде- 
ние, кофе, специальные компь- 
ютерные программы, которые 
помогут учесть все запросы 
клиентов... Но! Только тех, кто 
располагает достаточными де- 
нежными возможностями. Каки- 
ми? К примеру, магистральный 
тягач общей массой свыше 40 
тонн, нагрузкой на седло 13 
тонн и мощностью двигателя 
360-450 л. с. стоит (в зависимо- 
сти от производителя и компле- 
ктации) от 90 до 140 тыс. долла- 
ров США. В родном отечестве 
счастливому покупателю пред- 
ложат выложить еще 60-65% 
от этой суммы в виде налогов и 
таможенных пошлин. Таким об- 
разом, стоимость "грузовичка” 
вырастет до $140-230 тыс. Но 
тягач без прицепа - как иголка 
без нитки: себя возить можно, а 
грузы - нет. Если брать по мак- 
симуму, изотермический полу- 
прицеп от известных произво- 
дителей - "Ван Хула” или 
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"Шмитца” о трех осях и с холо- 
дильной установкой добавит к 
сумме без малого $100 тыс. По- 
нятно, такие расходы по плечу 
только крупному предприятию. 
Что же делать тем, у кого, как 
говорится, и потолок пониже, и 
дымок пожиже? Выход один - 
идти в контору, которая торгует 
подержанными грузовиками. 

ВТОРЫЕ РУКИ 

Можно купить грузовик 
(тягач), который уже достаточ- 
но побегал "там”, но еще спосо- 
бен приносить прибыль "здесь”. 
Если уж у нас не брезгуют оде- 
ждой с чужого плеча, то почему 
бы не воспользоваться вторич- 
ным рынком грузовиков? По- 
пробуем прикинуть. Фирмы-из- 
готовители сообщают (правда, 
не все), что их магистральный 
тягач должен ходить без каких- 
либо серьезных проблем до 
миллиона километров. Отлич- 
но! Порывшись в прайс-листах, 
с удовлетворением можно от- 
метить, что таких автомобилей 
сравнительно много и стоят 
они в два-три раза дешевле но- 
вых. Модели-то, правда, ста- 
рые, однако на дороги Европы 


их еще пускают. А это - глав- 
ное. С прицепами и полуприце- 
пами картина примерно такая 
же, так что сумма для фирмы- 
перевозчика получается уже 
более-менее приемлемой, хотя, 
конечно, опять-таки налоги да 
пошлины увеличат общую стои- 
мость раза в два. 

Обратим свои взоры к ма- 
гистральным тягачам, как к 
наиболее популярным сегодня 
на вторичном рынке грузови- 
ков. Всем известен постулат: 
спрос определяет предложе- 
ние. Спрос же, в свою очередь, 
зависит от рейтинга и цены то- 
вара. Судя по утверждениям 
продавцов подержанной техни- 


ки, популярность фирм на на- 
щем Северо-Западе сегодня 
выглядит так: 1 - "Скания”; 2 - 
"Вольво”; 3 - "Мерседес”; 4 - 
ДАФ; 5 - ИВЕКО; 6 - "Рено”. 

Если говорить о классе ма- 
шин, то основной спрос прихо- 
дится, главным образом, на ма- 
гистральные тягачи с такими 
параметрами: год выпуска - 
1989-1994 (от трех до восьми 

"Вольво" традиционно пользуются 
у нас уважением. На снимке - 
”Вольво-РН12'' петербургского 
"Совавто". 

Подержанные "американцы” за- 
хватывают все большую часть 
рынка "секонд-хэнд”. "Кенворт” 
1992 года наверняка найдет своего 
покупателя. 


ГРУЗОВИК - 





РЫНОК 



•е* : мощность двигателя - 
ІІС— і50 л. с.; колесная форму- 
~г - 6x2 или 6x4; колесная база 
- 3500-3800 мм; кабина - со 
-пальником”; нагрузка на сед- 
X - 1 3 т; общая масса автопо- 
-~ ~-я - около 40 т. 

Спрюс на полуприцепы вы- 
— «=лит следующим образом: на 
-еоеом месте - контейнерово- 
на втором - рефрижерато- 
:■» и на третьем - тентован- 
-в.е. Все - трехосные, длина 
■ ; 6 м, что точно укладывается 
і действующие европейские 
-сомы. Учитывая, что прицеп 
'олуприцеп) по пробегу пере- 

• •<вает три-четыре тягача, то 
д=же десятилетние вполне мо- 

устроить российского до- 
дсжного волка. 

Теперь попробуем проана- 
лизировать эту информацию. 
Зкания”, "Вольво” - старые 
:.-а<омые. Во времена СССР 
-а этих тягачах держались 
Ссзтрансавто" и Минфлот, и 
х сей день для этих автомоби- 
■вй в России существует нала- 
«і-чый сервис. Почему "Мер- 
ждес' не во главе, хотя и был 

* 'режние времена фавори- 
хѵ? Он и поныне пользуется 
■х'вшим уважением за вынос- 
■'зость и другие качества. 
-X дорог! Дороже своих од- 
'••дассников. О ДАФе разго- 
м особый. Водители оценива- 
” е'о как надежный и очень 
дгб-ый, однако с обслужива- 
-“іч особенно вдали от боль- 

'ородов, возникают проб- 
ИВЕКО не столь популя- 
зіз- то ряду причин, но в основ- 
*д« ^акже из-за отсутствия 
зжгаетвленного сервиса, а вот 
у нас просто малоизвес- 
'і- Что касается других 
таких, как МАИ (ФВ- 
Ггк- ’Штайр” и др., то инфор- 
о них - чуть, а обслужи- 
жэ-хг и вовсе нет. 


Теперь о другом. Грузовики 
с длинной базой и тентованным 
или изотермическим кузовом не 
пользуются достаточным спро- 
сом не только из-за того, что до- 
рого стоят, а еще и по причине, 
порожденной российским изо- 
бретением под названием "ко- 
роткое плечо". Суть этого мето- 
да перевозки грузов состоит в 
том, что по территории другого 
государства, скажем, Финлян- 
дии, груз до границы доставляет 
импортный тягач, а по России 
его везет уже отечественное чу- 
до техники, которому въезда в 
ту же Финляндию нет - не соот- 
ветствует европейским стандар- 
там. Так автоперевозчики пыта- 
ются увеличить рентабельность 
эксплуатации зарубежного тяга- 
ча. Не до жиру... 

ЦЕНЫ. ГДЕ И КАК ПОКУПАТЬ 

На "Мерседес” они самые 
высокие, далее идут "Вольво” и 
"Скания”, примерно столько же 
стоят ДАФ, "Рено” и МАН, а 
ИВЕКО несколько дешевле - 
конечно, если это автомобили 
одного класса, года выпуска и с 
одинаковым пробегом. Самый 
популярный тягач - скромной 
комплектации и с пробегом бо- 
лее 500 тыс. км - будет стоить 
не менее $45-50 тыс. Это ми- 
нимум! Плюс прицеп. 

Прицепы (тент и площадка) 
сегодня предлагают по ценам от 
$10 до 25 тыс. Изотермические 
подороже - до $40 тыс. Пробег 
проконтролировать трудно, поэ- 
тому основная ориентация - год 
выпуска и визуальный осмотр. 

Конкуренцию "европейцам” 
сегодня на рынке Северо-Запа- 
да пытаются составить "амери- 
канцы”. Скажем, "Интернейшнл” 
1990-1992 гг. выпуска можно ку- 
пить за $45-60 тыс., включая 
налоги и пошлину. Многие бы 
решились, только что с этаким 


Чешский ЛИАЗ - один из аутсайде- 
ров среди новых тягачей на рос- 
сийском рынке. И все по причине 
отсутствия сервиса. 

монстром делать, если он запро- 
сит ремонта? Даже болты-гайки 
у него не метрические, а дюймо- 
вые. Однако, несмотря на все 
сомнения, уже бегают по доро- 
гам и такие машины. Видимо, 
слава о надежности и комфорте 
американских "королей хайвей- 
ев" докатилась и до наших мест. 

Основная беда рынка по- 
держанных грузовиков заклю- 
чается в том, что в прямом по- 
нимании этого слова его у нас 
нет. Те чахлые грузовики и тя- 
гачи, которые можно увидеть 
на площадках мелких торгов- 
цев, могут вызвать интерес 
разве что у антиквара или фа- 
ната ретро. Основные площад- 
ки находятся в Германии, Гол- 
ландии, Бельгии и Финляндии. 
У нас же - только информация 
в виде прайс-листов и компью- 
терных программ. 

Трудно выбирать, опираясь 
только на интуицию? Но можно 
понять и продавцов; ввезя авто- 
мобиль, надо платить за него, 
много платить, а купят ли - од- 
ному Богу известно. В то же 
врюмя покупать, не видя товара, 
- абсурд, согласитесь! Чтобы 
хоть как-то сгладить ситуацию, 
некоторые продавцы обещают в 
случае отказа от покупки при 
очном знакомстве с машиной 
вернуть авансовую сумму. 

Иногда фирма предлагает 
покупателю самому поехать за 
границу за выбранным грузови- 
ком. Бывает, уже "там”, на сто- 
янке, клиенту приходится убе- 
диться в том, что его откровенно 
надули: и пробег больше, и воз- 
раст постарше, да и вообще "все 
не то и не так” (сведения получе- 


ны от потерпевшего). Еще один 
из способов стать обладателем 
грузовика - обратиться к шуст- 
рым ребятам, которые на свой 
страх и риск пригонят грузовик, 
правда, заручившись определен- 
ной суммой в виде аванса. Цены 
при этом у них ниже процентов 
на 25-30. Но надо учесть, что, в 
отличие от фирм, здесь нет ни- 
каких гарантийных обяза- 
тельств. И опять же, такого рода 
покупка - кот в мешке. 

ПОДВЕДЕМ ИТОГИ 

Рынок грузовиков новых и 
"секонд-хэнд” переживает сего- 
дня пору становления. Все 
фирмы (за редким исключени- 
ем), торгующие у нас грузови- 
ками иностранного производст- 
ва, имеют сильного зарубежно- 
го партнера (вернее будет ска- 
зать - хозяина). Что делать - 
отечественный автопром пока 
не в состоянии удовлетворить 
нужды автоперевозчика, выез- 
жающего за рубеж. А грузопе- 
ревозки по России приносят на- 
столько мизерную прибыль, что 
на многих автопредприятиях 
всерьез подумывают; а не пора 
ли перебазироваться за грани- 
цу? Там нет немыслимых нало- 
гов на приобретение и ввоз 
грузовиков, да и другие налоги 
щадящие. Прискорбно наблю- 
дать, как российский чиновник 
своими руками душит реальный 
источник дохода государства. 

И все-таки живет пока оте- 
чественный "дальнобой” и поти- 
хоньку - в меру своих средств - 
переходит на зарубежные гру- 
зовики, пусть не новые, но бо- 
лее надежные, удобные и в 
итоге прибыльные. 

Игорь ЛАГУТИН 
Помощь в сборе информации 
оказана фирмой АО ѴЕНО 
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Цены на магистральные тягачи (без налогов и лоиілин) 



Модель 

Мощность, 

л. с. 

Пробег, 

тыс. км 

Год И месяц 

выпуска 

Цена 

(долл. США) 

тавсБзк' 

185318 

530 

85 

11.1994 

74900 

'Гаже 

173518 

366 

333 

01.1993 

51000 


400ЕТ 

420 

264 

11.1993 

46500 


Р12ІС4Х28 

356 

427 

04.1991 

33700 


190-ЗбРТ 

377 

284 

10.1991 

30700 


190-38 РТ 

377 

591 

01.1992 

30 200 


173518 

366 

602 

01.1990 

31 300 


190-36 РТ 

377 

714 

04.1990 

17 200 

чэседс 

17358 

366 

725 

11.1989 

16800 


142515 

216 

880 

09.1985 

5 060 


РЫНОК 



Денег на новую машину явно недостава- 
ло. Даже подержанную можно было вы- 
брать не первой свежести. Но день, про- 
веденный на рынке, прошел не зря - я 
присмотрел реэкспортного "жигуленка” 
из Германии. "Семерке” цвета вишни бы- 
ло от роду всего два года. 

"Наворотов" на ней, к сожалению, хвата- 
ло; люк в крыше, магнитола "Пионер”, рос- 
кошная антенна, электростеклоподъемники, 
зеркала заднего вида с электроприводом, все 
стекла заводской бледно-голубой тонировки 
(включая ветровое) с надписью РІАТ на каж- 
дом. Все это мне, вроде бы, ни к чему, а денег 
стоило. Единственное, за что имело смысл 
доплатить - сигнализация ”Сирио-777”. 

К достоинствам машины смело можно 
было отнести пятиступенчатую коробку пе- 
редач и прекрасно сохранившийся кузов. 
Мелкие царапины и трещина ветрового стек- 
ла имели место, но следов аварии я не обна- 
ружил. И главное преимущество - цена. Пе- 
регонщики отчаялись продать машину и про- 
сили... $4000. Все потому, что у машины был 
"убитый” двигатель. Он беззастенчиво извер- 
гал сизый и черный дым, а на холостых обо- 
ротах дергался в конвульсиях и глох. 

Перегонщики - ребята молодые, горячие 


подвергся ревизии с разборкой, я 
решил немного его "модернизиро- 
вать”. Вместо пневмопривода вто- 
ричной заслонки установил изго- 
товленный на заводе рычаг, похо- 
жий на те, которые ставили на 
ранние ВАЗы. Из старых запасов 
был извлечен и водружен "троеч- 
ный" распылитель ускорительного 
насоса с увеличенным сечением 
(0,5 мм). Конечно, все переделки 
неизбежно должны были привес- 
ти к повышению расхода топлива. 

Но оно, рассуждал я (и это потом 
подтвердилось), будет очень не- 
значительным, поскольку все сис- 
темы, которые подверглись моему вмеша- 
тельству, работают только при резком нажа- 
тии на акселератор. Чуть больше топлива 
выбросит ускорительный насос, чуть раньше 
откроется вторичная камера, зато приеми- 
стость должна возрасти ощутимо. И, кроме 
того, имея механический привод вторичной 
заслонки, можно просушить залитые свечи 
стартером, нажав до упора на педаль газа. 

Все же двигатель не тянул и дымил 
жирно-сизым. Масло угорало. Компрессия в 
трех цилиндрах - около 10,5 с небольшим 
разбросом, а вот в четвертом - 9. Кроме то- 


Он нашел себе место под магнитолой. На 
двигатель был установлен "шестерочный" 
тройник, на котором и разместились оба дат- 
чика: штатный (контрольной лампы давления 
масла) и вновь установленный, для стрелоч- 
ного прибора. 

После обкатки, пройденной по всем пра- 
вилам, машину стало просто не узнать. Мало 
того, что исчез дым, характер ее полностью 
изменился. Ощущения самые благоприятные. 
Прежде всего впечатляет динамика. "Семер- 
ка” резко разгоняется не только с места, но и 
в диапазоне 70-100 км/ч и даже выше. Кроме 



- явно торопились сбыть свой товар. После 
пробной поездки цену удалось сбить еще на 
$200. Мол, сзади у вас, ребята, что-то брякает 
(наверно, амортизатор), приемник в магнито- 
ле молчит, один стеклоподъемник не работа- 
ет, аккумулятор совсем дохлый. Продавцы не 
стали долго спорить и мы ударили по рукам. 

В тот же вечер "семерка” поселилась в 
моем гараже. Первая же ревизия подтверди- 
ла догадки; все неисправности простейшие. 
Приемник не работал по той лишь причине, 
что кабеля у антенны попросту не было; сза- 
ди брякал сорвавшийся с одного крепления 
глушитель; у стеклоподъемника отпал прово- 
док. Перегонщики были полнейшими диле- 
тантами, если не смогли устранить такие 
мелкие неполадки. 

Аккумулятор пришлось купить новый, 
тут уж ничего не поделаешь. Ветровое стек- 
ло - тоже. А вот с двигателем пришлось по- 
возиться. Электронный ЭПХХ карбюратора 
был с негодованием выброшен вместе с 
трехходовым электроклапаном, а на его мес- 
то водружен обыкновенный. Однако двига- 
тель не реагировал на попытки отрегулиро- 
вать холостой ход. После разборки карбюра- 
тора выяснилось, что был перекошен иголь- 
чатый клапан, и бензин лился рекой. После 
замены клапана, чистки и регулировки кар- 
бюратора холостой ход удалось выставить. 
Черный чад пропал. Поскольку карбюратор 
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ГО, свеча четвертого цилиндра выглядела 
так, будто он вообще не работал. Пришлось 
делать "вскрытие”. И что же оно показало? 
Четвертый цилиндр был покрыт густым жир- 
ным слоем нагара - он действительно не ра- 
ботал. Очевидно, двигатель однажды пере- 
грели, и кольца "залегли". Очищенное зерка- 
ло цилиндра оказалось в превосходном со- 
стоянии, без рисок, царапин и т. п. Поршень 
тоже выглядел молодцом. Значит, только 
кольца. Новые кольца (диаметром 82 мм, 
"лапша”) были куплены на рынке. Заодно по- 
менял клапаны и, естественно, маслоотра- 
жательные колпачки (последние купил в ма- 
газине "Опель” - они хоть и намного дороже, 
но служат надежно и долго). Вкладыши и ко- 
ленвал остались родные - следов износа на 
них выявить не удалось. На весь ремонт 
поршневой группы ушло два вечера. 

Последнее, что необходимо было сде- 
лать, - поменять передние тормозные колод- 
ки и сальник заднего моста. При замене 
сальника мне пришла в голову мысль заме- 
нить и главную передачу, которая нашлась 
опять же в старых запасах. Передаточное 
число - 4,44 вместо 3,9 у штатной. Естест- 
венно, чтобы не искажать показания спидо- 
метра, понадобилось заменить и его привод, 
что совсем нетрудно. 

Внутри салона появилось только одно 
нововведение - указатель давления масла. 


того, у нее появилась завидная эластич- 
ность, благодаря не столько двигателю 1700 
см3, сколько новой главной передаче. 

Так уж получилось, что, когда я однажды 
резко взял от светофора, меня догнал владе- 
лец "девятки” и выразил желание погово- 
рить. Оказывается, его восхитила динамика. 
Опуская подробности, скажу, чем кончилось 
дело. Я продал ему "семерку" (с финансами 
было тогда совсем скверно) за неплохую це- 
ну -$6800. 

Вот и получилось, что мои затраты со- 
ставили (в долларах): автомобиль - 3800, ак- 
кумулятор - 40, стекло ветровое - 48, иголь- 
чатый клапан - 2, комплект прокладок - 6, 
маслоотражатели - 14, датчик давления мас- 
ла-10, указатель давления масла - 10, ком- 
плект клапанов - 70, комплект колец - 60. 
привод спидометра - 5. Всего - $4065. 

Мой выигрыш или, если угодно, прибыль 
- $2735 без учета расходов на переоформле- 
ние. Трудозатраты - шесть вечеров, или око- 
ло 30 часов. В том числе 9-10 часов на порш- 
невую группу, 4 - на переборку карбюратора, 
8-9 - на ковыряние в коробке (привод спидо- 
метра) и в заднем мосту (главная передача), 
остальное - на всякую мелочь. 

А на днях я снова купил себе "семерку". 
Тоже двухлетку и тоже с "убитым” двигате- 
лем... 

Аркадий КОЗЛОВ 





Расцвет движения любителей 
-і^сстарины в СССР пришелся на 
г -^еж 70-80-х годов. Проводились 
т^сады. конкурсы, пробеги, кото- 
хоть и не очень рекламирова- 
іг всегда собирали толпы зри- 
■і'гй. Потом все тихо угасло 


России стало не 
до автомобилей-ве- 
терайов, а Прибал- 
тика, где автомо- 
бильные раритеты 
особенно ценили, те- 
перь заграница. 

Но ветер пере- 
мен, подувший в пос- 
леднее время, возвра- 
щение к каким-то цен- 


”Ягуар” из "Волги" попытался сделать НТЦ 
НАМИ. "Самозванца" выдают купола на об- 
лицовке радиатора. 

Этот "Запорожец” неспроста несет на борту 
надпись: "Своей длиною я горжусь!" Инте- 
ресно, что стретч сохранил "родной" мотор 
воздушного охлаждения. 

Открытый советский "членовоз” - очень 
редкий ЗИЛ-1 11 Я 

Малоизвестная модификация "Волги” ГАЗ- 

24 - кабриолет. 1 1 ИѴ 


То, ЧТО автомобиль не роскошь, а сред- 
ство передвижения - сегодня непре- 
ложная истина для многих миллионов 
людей во всем мире. Но есть чудаки, 
для которых автомобиль - это, прежде 
всего, предмет поклонения и любви. Их 
не удовлетворяет серийная продукция 
даже самых именитых заводов. Одни 
вкладывают деньги и силы в реставра- 
цию старых автомобилей, других манят 
к себе мелкосерийные или единичные 
образцы - плод фантазии конструкто- 
оов и дизайнеров. На таких автомобиль- 
ных гурманов, в первую очередь, и был 
оассчитан фестиваль ”Экзотика-97”, 
прошедший в начале лета на Тушинском 
аэродроме в Москве. Но оказалось, он 
интересен и тысячам, как принято у нас 
'оворить, рядовых автомобилистов, ко- 
торые буквально повалили на это пред- 
ставление. 
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Автомобиль наркома Молотова. 


МАДИ". А неподалеку от 
этих любопытных экземпля- 
ров стояли некогда недос- 
тупные простым смертным 
открытые ЗИЛ-1 11 Д и ЗИЛ- 
11 7Г - непременные атрибу- 
ты военных парадов на Крас- 
ной площади, а также кабри- 
олет на базе Г АЗ-24 (видимо, 
созданный для менее торже- 
ственных полковых смотров). 

И все-таки наибольший 
интерес вызывали машины 


573 Зебап Заіоп) и роскошный родстер 
"Оберн” (АиЬигп ВоайаіІ Зреебзіег), оба - 
1 932 года выпуска. На родстере, попавшем 
в Россию год назад в идеальном состоянии 
из Европы, хозяин несколько раз в неделю 
с большим удовольствием совершает по- 
ездки по Москве и Подмосковью. 

Судьбы машин неразрывны с судьбами 
людей. Вот, скажем, "Бюик-2960" с тради- 
ционной для американских машин того вре- 
мени рядной "восьмеркой”. Автомобиль 
редкий - такие строили только в 
1933-1934 гг., к тому же тот, что был пред- 




ностям недавнего прошлого снова возбу- 
І ДИЛИ интерес к старым и необычным маши- 

: нам, причем уже на ином уровне - конца 

! 90-х. Сейчас в одной только Москве более 

I десяти клубов любителей автостарины и 

приверженцев отдельных марок - таких, 
как "Фольксваген Жук”, "Ленд-Ровер”, 
СААБ и даже "Феррари". Так что можно 
было предугадать, что фестиваль в Туши- 
но, где было представлено более 200 авто- 
мобилей и мотоциклов, несомненно, обре- 
чен на успех и поддержку. Коллекционеры 
и ценители техники приехали в столицу из 
Таганрога, Киева, Белоруссии, Саранска и 
других мест. 

Посмотреть было на что, но обо всем не 
расскажешь. Остановимся на самом, са- 
мом... Многих привлекали дорогие и редкие 
не только у нас, но и во всем мире седан и 
кабриолет "Экскалибур”. Это так называе- 
мые репликары - роскошные современные 
автомобили с кузовами в стиле "мерседе- 
сов" конца 20-х годов. Но не меньший инте- 
рес вызвали разработки наших маэстро. 
НТЦ НАМИ показал несколько прототипов 
на базе отечественных машин - "Волгу” в 
спортивно-представительском стиле, пикап 
"Г ренадер" на мощном полноприводном шас- 
си, в основе которого - кузов знакомого 
"Москвича-2335" (об этих машинах мы рас- 
скажем в одном из номеров журнала). Прив- 
лекал публику и четырехоконный стретч 
ЗАЗ-965(!), сделанный в фирме "Шар 


Делегация из Саран- 
ска - ГАЗ-АА, Урал- 
ЗИС-5 и ГАЗ-1 1-73. Все 


30-60-Х годов. За минувшие без "парадов 
автостарины" 10-15 лет даже привычные 
недавно "двадцать первые” "волги" стали 
раритетами - что уж говорить об осталь- 
ных! Среди машин постарше выделялись 
прекрасно сохранившиеся ’Ъюик” (Виіск 


ставлен на фестивале, оснащен заказным 
кузовом лимузин. Но самое главное - этот 
"Бюик" был "прописан” в гараже Совнарко- 
ма и возил В. М. Молотова. Позже машина 
неведомыми путями попала в Амурскую об- 
ласть, где до 1 956 года обслуживала неко- 
его обкомовского начальника, а оттуда бы- 
ла доставлена в Москву бывшим шофером 
"мистера "нет". С тех пор автомобиль - в 
столице. Несколько раз подкрашивался, 
работает исправно. 

У знаменитого творения конструктора 
Ганса Ледвинки "Татры-87" всегда толпи- 
лись зрители. Этот заднемоторный (двига- 
тель Ѵ8 воздушного охлаждения) обтекае- 
мый автомобиль до сих пор поражает дизай- 
ном и конструкцией. Представленный эк- 
земпляр был выпущен в 1940-м, очевидно, 
на время войны законсервирован, а в по- 
бедном 1945-м с пробегом 30 километров 
попал к нынешнему владельцу Рэму Мерку- 


- в прекрасном состо- 
янии. 


"Иракский” ЗИС-110. 





Шедевр стиля 
50-х - "Олдсмо- 
бил-88” 1958 го- 
да, Пробег - 
всего 6,5 тыс. 
миль, и все - 
по Штатам! 


ными моделями автомобилей, автомобиль- 
ными журналами. Свои творения выстави- 
ли автомобильные живописцы. Дух демо- 
кратичности витал здесь: зрители и, конеч- 
но же, дети могли подойти к машинам, по- 
смотреть их, потрогать, поговорить с вла- 
дельцами. А это, как известно, дорогого 
стоит. Правда, случалось, что демократич- 
ность оборачивалась "тыльной" стороной. 
Во время "фигурки” безопасность посети- 
телей была явно не на высоте {корреспон- 
дентов "За рулем” чуть не задавили). Мили- 


\ "сву. С тех пор тот без особых проблем про- 
I ^ізп на своей "Татре” несколько сотен ты- 
1 километров по европейской части быв- 
I -е'о СССР, Была машина и в Чехослова- 
цки где вызвала неподдельный интерес лю- 
іьг-елей - даже там ”87-х” осталось немного. 

Почтили фестиваль присутствием и со- 
гё'ские автомобили-ветераны. Притягивали 
, хбе три ярко-красные пожарные машины 
-а шасси Г АЗ-АА, ЗИС-5 и трехосном ЗИС-6. 
1 /':• Саранска приехали энтузиасты на грузо- 
і.^ках ГАЗ-АА и Урал-ЗИС-5 и легковом ГАЗ- 
■•-73 (шестицилиндровой "эмке"). Машины 
-а«одятся в частных руках, бережно сохра- 
-яотся, регулярно участвуют в пробегах. А 
'АЗ- 11 -73 на шоссе и сейчас разгоняется до 
’ЭО км/ч, как гордо заявил его владелец, 
“оимечательно, что страсть к советским 
■эедставительским автомобилям питают 
саже иностранцы. Выглядящий ”с иголочки” 
ЗИС-110 1947 года ныне - собственность 
"сажданина Ирака, купившего в Грузии не- 
;.<олько лет назад "персоналку” какого-то 
Съестного руководителя. 

Обо всех экспонатах рассказать, конеч- 
невозможно. Отметим только, что це- 
~;-о коллекцию "жуков” разных годов выпу- 
гка и ”Фольксваген”-микроавтобус-кемпер 
тэедставил московский "Фольксваген-клуб", 
= москвичи" 40-50-х годов сохранены и ре- 
“зврированы клубом "Ретро-Москвич”. 


ик это мы помещались в эти тесные, неудоб- 
ій... такие милые московские троллейбусы. 


"Жуководы” представили на фести- 
вале обширную экспозицию. 




Во второй день фестива- 
ля около сорока машин сорев- 
новались в двухчасовом рал- 
ли по Москве. Перед стартом 
участникам предложили прой- 
ти "змейку", выложенную ко- 
нусами на бетоне взлетной 
полосы. Надо было видеть, 
как по-спортивному страстно 
вели себя участники даже на 
фигурном вождении, как сви- 
стели резиной "21-е” "волги”, 
как старательно вписывался 
в заданные габариты гро- 
моздкий ЗИС-101А, раскра- 
шенный под нью-йоркское та- 
кси. На трассу, оглашая аэродром ревом, 
выехал даже трехосный ЗИС-151 с мино- 
метной установкой! 

Своим вниманием’ почтили фестиваль 
фирмы, занимающиеся окраской кузовов, 
отделкой салонов, шла торговля масштаб- 


ционер, который стоял на выезде с допа и 
должен был следить за тем, чтобы траек- 
тории участников и гостей не пересека- 
лись, вместо жезла почему-то орудовал 
свернутой в трубку газетой. Ну и если про- 
должить о "ложке дегтя”, то надо упомя- 
нуть информацию об экспонатах и для зри- 
телей. и для прессы. Ее по сути не было. 
Комментарий, звучащий из громкоговори- 
теля, когда участники ралли возвращались 
с трассы, был не слишком внятным, а ино- 
гда попросту неточным. 

И все-таки фестиваль - это здорово! А 
"проколы”, будем надеяться, организаторы 
учтут - тем более, что они обещают сде- 
лать фестиваль ежегодным. Это можно 
только приветствовать. Если вновь стали 
встречаться любители старых и редких ав- 
томобилей, если число их растет, если ты- 
сячи зрителей устремляются в "мир ретро" 
- значит автомобильная жизнь в России 
поднимается на новую ступень. Разве это 
не может нас не радовать? 

Сергей КАНУННИКОВ 
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НЕѴЖИВЧИВЫН 


На рубеже веков создание и производство автомобилей стало 
престижным делом, сулившим деньги и славу. Автомобильные 
фирмы росли как грибы, но... чаще всего быстро исчезали - разо- 
рялись. Их названия, как и имена владельцев, теперь, как прави- 
ло, забыты. Совсем немногим удалось не только сохранить па- 
мять о себе, но и основать фирмы, которые оставили заметный 
след в истории автомобиля. Одним из них был Август Хорьх 
(Аидиаі НогсИ) - талантливый инженер, энергичный предприни- 
матель, автогонщик. О событиях его бурной жизни, неразрывно 
связанной с автомобильной жизнью Германии первой половины 
XX века, рассказывает Сергей КАНУННИКОВ. 


Один из первых 
"хорьхов" (1904 год). 


Август Хорьх родился 12 октября 1868 
“ла в Виннингѳне, на Мозеле, в семье куз- 
-гда. Семья жила небогато, и уже в тринад- 
-з-ь лет мальчик был вынужден бросить 
-колу, чтобы помогать отцу. В шестнадцать 
>• устроился на вагоностроительный завод 
і "ейдельберге, где занимался более чем 
тхэзаическим делом - ударами кувалды на- 
■оессовывал стальные бандажи на колеса. 
~отом сменил еще несколько мест работы. 

Несомненно, в эти годы и сложились 

*акие черты характера Хорьха, как целе- 
рстремленность, напористость и... неужив- 
чивость. Лишь в двадцать лет он, наконец, 
'олучил возможность серьезно учиться. 
Гсенью 1888 года, сдав экзамены, посту- 
■ил в Саксонское инженерное училище в 
иттвайде. Кстати, здесь получал образо- 
1 зание и Йорген Скафт Расмуссен - инже- 
I -«р и предприниматель, с которым Хорьха 
-еоез много лет судьба свела в руководст- 
I гз концерном "Ауто-Унион”. 

I После окончания училища Хорьх рабо- 
, "аЛ на литейном заводе в Ростоке, а затем - 
I : конструкторском бюро лейпцигской судо- 
гтюительной фирмы, где занимался двига- 
'=лями торпедных катеров. Именно здесь, в 
'ейпциге, Хорьх в 1896 году впервые увидел 
іЗ’омобиль - Ъенц-Вело”. Это произвело на 
-его такое впечатление, что он обратился с 
письмом к Карлу Бенцу с просьбой принять 
аго на работу. И в ответ, представьте, его 
гс**гласили в Мангейм. Хорьх получил у Бен- 
^ должность руководителя производства и 
із-имал ее три года. Но, в конце концов, не- 
живчивый характер дал о себе знать. "Папа 
Бе-ц” (так называл его Хорьх) был для моло- 
дого шефа производства слишком консерва- 
'<^=ен. А так хотелось самому пробовать 
ЗОИ силы, тем более за плечами был уже 
згыт, приобретенный под руководством изо- 
йоетателя автомобиля. 

Хорьх заручился финансовой под- 
дбсжкой одного богатого промышленника 
о основал в Эрендфельде, под Кельном, 
“^'Д^му "А. Ногсб & Со". Штат компании пер- 
«.--ачально составлял одиннадцать чело- 
, Тем не менее в 1900 году из ворот 
: * *седприятия вышел первый автомобиль 
і^щхеха. Его двухцилиндровый мотор мощ- 


ностью 4-5 л. с. отличался тихой и ровной 
работой - конструктор изо всех сил ста- 
рался превзойти учителя. Двигатель рас- 
полагался спереди, привод на задние коле- 
са осуществлялся кожаным ремнем. Ко- 
робка передач была сблокирована с глав- 
ной передачей - очень смелое для того 
времени решение. Кузов заказали в кельн- 
ской мастерской "Утермоль". Таким было 
начало знаменитой впоследствии марки. 

Через два года был выпущен "Хорьх 
модель 2” уже с карданным валом, с шес- 
тернями главной передачи из хромонике- 
левой стали. Двухцилиндровый мотор раз- 
вивал 10-12 л. с., к его созданию Хорьх 
привлек способного инженера Фрица Зей- 
деля (РгіІ 2 ЗеібеІ). После рождения второй 
модели фирма переехала в Рейхенбах. 
Здесь число сотрудников достигло уже де- 
вяноста - дела шли вг гору. А Хорьх тем 
временем вовсю работал над следующей 
"моделью 3” с четырехцилиндровым двига- 
телем мощностью 16-20 л, с. 

В 1903 году фирма переехала во второй 
и последний раз - теперь в Цвиккау. Хорьх 
нашел дополнительные средства, и устав- 


ный капитал акционерного общества достиг 
140 тыс. марок - сумма по тем временам не- 
малая. Завод выпустил "Хорьх модель 4” с 
четырехцилиндровым мотором рабочим объ- 
емом 2600 см3 и мощностью 14-17 л. с. Авто- 
мобиль полностью отвечал требованиям на- 
чала века - двойное зажигание от магнето и 
аккумулятора, трехступенчатая коробка пе- 
редач, пневматические шины. Надо отдать 
должное Хорьху; его конструкции можно на- 
звать не просто прогрессивными, а, скорее, 
смелыми. В 1906-1909 гг. успехом пользо- 
вался ”Хорьх-2’’ с 22-сильным (2725 смЗ) мо- 
тором: было построено 307 экземпляров. 

Г лава фирмы был поглощен не только 
конструированием. Он методично наращи- 
вал ее капитал, который за два года вырос 
до 525 тыс. рейхсмарок. Август Хорьх и 
здесь проявил характер. На заводе дейст- 
вовала жесточайшая система штрафов - 
любое нарушение имело свою цену. Так, 
опоздание от пяти до пятнадцати минут 
"стоило” 25 пфеннигов, а до получаса - 
уже 40. Рабочий день на заводе продол- 
жался десять с половиной часов. 

В 1906 году автомобили из Цвиккау 


["Дуди тип С” (1913 
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фирмы. "Четверка" рабочим объемом 3500 
см3 мощностью 35 л.с. позволяла ему легко 
разгоняться до 100 км/ч. На этом ”Ауди-С" в 
1912 году был выигран переходящий аль- 
пийский приз, и машина получила имя 
"АІрепзіедег” - покоритель Альп. Модель С 
выпускали до 1925 года - всего изготовили 
1116 экземпляров. 

1911-й стал годом рождения и моделей 
О и Е - типичной для "Ауди” того времени 
конструкции - четырехцилиндровый двига- 
тель с верхними впускными и нижними вы- 
пускными клапанами, двойное зажигание от 


аііега рагвГ Тут-то удивленные спорщики 
сообразили, что "ИогсИ" (в немецком языке 
- "слушай, прислушивайся") переводится на 
латинский как "аибі". Новая фирма получи- 
ла название "Аибі АиІотоЬІІѵѵегке ОтЬН”. 

"Я при всех обстоятельствах стремил- 
ся строить только большие и хорошие ав- 
томобили из первоклассного материала”, - 
сказал Хорьх, разворачивая дела на новой 
фирме. И действительно, завод начал с 
довольно солидных и мощных машин. С 
1910 года выпускался ”Ауди-А10/22”. Ци- 
линдры, как тогда было принято, были 
сблокированы попарно. Четырехцилиндро- 
вый мотор рабочим объемом 261 2 смЗ раз- 
вивал 22 л.с. Фирма рекламировала себя 
большими плакатами со словом "Аибі" и 
изображением огромного уха. Так появи- 
лась одна из самых из- 
вестных и поныне ма- 
рок автомобилей. 

Уже в 1911 году 
фирма представила ряд 
новых моделей. Одна из 
них - В10/28 с 28-силь- 
ным двигателем участ- 
вовала во второй Авст- 
рийской альпийской гон- 
ке. Водителями были 
сам Хорьх, Граумюллер 
и Ланге. Команда закон- 
чила дистанцию без 
штрафных очков. В том 
же году увидел свет 
С14/35 - самый просла- 
вленный автомобиль 


магнето и аккумулятора. Бензонасос рабо- 
тал, используя давление выхлопных газов. 

На последнем предвоенном "Ауди- 
08/22” стоял мотор рабочим объемом 2071 
см3 мощностью 22 л.с. Сравнительно недо- 
рогая модель понравилась покупателям - 
до 1926 года построили 1122 таких машин. 
В 1914 году на автомобилях фирмы был вы- 
игран командный приз альпийских гонок. 

До рубежного в истории 1914 года 
Хорьх активно занимался конструировани- 
ем. Но отношения с акционерами опять скла- 
дывались не слишком хорошо, да и старые 
обиды, видимо, не забывались. В начале 
войны хорошо известный тогда инженер 
смог занять административные посты в госу- 
дарственных и окологосударственных струк- 
турах. Он стал членом наблюдательного со- 


”Ауди-Фронт” (то есть с пе- 
редним приводом, выпуска- 
лась с 1933 года). 


экспонировались в Берлинском и Париж- 
ском автосалонах, а годом позже был пред- 
і ставлен первый шестицилиндровый "Хорьх” 
с двигателем рабочим объемом 8 л мощно- 
1 стью 60 л.с. Большой, роскошно отделан- 
, ный автомобиль купил султан острова Ява. 

Хорьх был одним из тех, кто прекрасно 
' понимал рекламное значение автогонок. 
На соревнованиях за руль автомобиля са- 
дились известный немецкий автомобилист 
доктор Штёсс (Зібзз) и сам конструктор. 
Когда в 1906 году появилась модель 20 с 
четырехцилиндровым (5800 смЗ) двигате- 
; лем мощностью 40 л.с., на ее шасси по- 
строили спортивный кузов Торпедо. Авто- 
: мобиль участвовал в гонках на Приз Ген- 
риха Прусского, но, увы, неудачно. 

Эта неудача имела серьезные послед- 
ствия - она усилила уже накопившиеся 
разногласия Хорьха с акционерами, все ча- 
ще заявлявшими о том, что его конструк- 
I і ции "авантюрны”. Хорьх, например, еще в 
і те годы выступал за создание несущего ку- 
1; зова, приводя в пример кузова конных эки- 
I' пажей, многие из которых действительно 
! были несущими. Но в начале века эта идея 
казалась совершенно фантастической. А 
идти на компромиссы упрямый, самолюби- 
вый Хорьх не умел. И вот 19 июня 1909 го- 
' да создателю фирмы пришлось ее поки- 
' нуть. Конструктору выплатили смехотвор- 
ную компенсацию - 25 тыс. рейхсмарок, в 
то время как "Хорьх-20” стоил 15 тысяч. 

Но Август Хорьх был не из тех, кто по- 
, корялся обстоятельствам. Уже через четы- 
I ре недели в том же Цвиккау он основал но- 
вую фирму - "Аидизі НогсЬ АиІотоЬІІѵѵегке 
СтЬН”! Но и первая основанная им фирма 
1 носила имя "Хорьх", поэтому новые ее хозя- 
ева подали иск в суд и выиграли дело. 
Пришлось задуматься над другим названи- 
ем. В доме одного из компаньонов Хорьха 
I шли по этому поводу бурные дебаты. Ле- 

i генда гласит, что в это время в соседней 
I комнате сын хозяина учил латынь. И когда 

ii один из акционеров воскликнул: "Выслу- 
; I шайте и другую сторону!”, мальчик то ли в 
I ;| шутку, то ли совершенно серьезно громко 
[і^перевел эту фразу на латынь: "Аисііаіиг е1 
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Ауди тип ІІѴѴ”. У этой 
эприводной машины 
»| располагались в та> 
іядке: дифференциал, 
передач, двигатель. 





і 
і 

і I 

что почти такой же использовала одна из 
итальянских маргариновых компаний. 

Кризис начала 30-х подтолкнул ряд не- ; 
мецких фирм к созданию концерна "Ауто- 1 1 
Унион”. Наряду с ДКВ и "Вандерером" сюда і ; 
вошли также ’Хорьх” и "Ауди”. "Отец-осно- і : 
ватель” двух последних, конечно, не мог ос- 1 1 
таться в стороне. И вот 23 августа 1932 го- Іі! 
да, спустя двадцать три года, Хорьх, в ка- і|| 
честве члена наблюдательного совета ”Ау- гі 
то-Унион”, "с непередаваемым волнением” Гі 
вошел в ворота завода, все еще носящего ; 
его имя. Это звучит как каламбур, но Хорь- і 
ху подарили... "НогсМ", а 29 апреля 1933 го- ! 
да он стал директором завода. Правда, к | і 
конструированию его не допустили. 

В третьем рейхе, с его ура-патриотиз- 
МОМ, Хорьх оказался вполне ко двору. К 
нему, как одному из патриархов немецкого & 
автомобилестроения, благосклонно отно- 
силась нацистская элита. Он по-прежнему | 
заседал в Совете министерства. Умело иг- , , 
рая свою роль, Хорьх, в частности, активно ’ 
выступал за ограничение ввоза американ- і 
ских автомобилей. В 1942 году семидеся- і 
тичетырехлетнего Хорьха избрали вице- ! і 
президентом наблюдательного совета "Ау- 
то-Унион", но концерну, как и рейху, к тому 
времени оставалось жить уже недолго. іі 

При том, что Хорьх в гитлеровской Г ер- !|і 
мании был на виду, занимал важные долж- Ці 
ности, он не вступил в национал-социалист- Н 
скую партию, и, видимо, это спасло его пос- і ■' 
ле войны от преследований. Тихо уйдя в от- 1 
ставку, Хорьх тем не менее до последних і 
дней отличался сварливым, неуживчивым і 
характером. Окончил он свой путь 3 февра- ! I 
ля 1951 года в Мюнберге, в Баварии. 

Обе марки, обязанные своим рождени- | ; 
ем Хорьху, отнюдь не забыты. Автомобили іі 
"Хорьх” стоят в одном ряду с самыми зна- ;|: 
менитыми автомобилями 30-х годов. Марка |'і 
"Ауди” жива и поныне, хотя ее автомобили ІІІ 
строят не в Цвиккау, а в Ингольштадте. | ■ 
Современные ”ауди" имеют прекрасную ре- ! і 
путацию во всем мире - и это лучшая па- і 
мять о Хорьхе - талантливом конструкто- , 
ре, имя которого навсегда останется в ис- | 
тории автол/юбилестроения. .іі; 
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эе^а "Реібкгайѵѵадеп” - фирмы, имеющей мо- 
-опольное право на продажу подержанных 
аомейских автомобилей, членом наблюда- 
тельного совета Общества по закупке горю- 
-юго, занял место в правлении Союза немец- 
•»а производителей автомобилей и в комис- 
сіи по стандартизации. А в конце 1916-го 
лорьх, вместе с профессором Хоффманном, 
доктором фон Опелем и Й. Фольмером, ве- 
сел в комиссию по подготовке производства 
-емецких танков. Судя по всему, Хорьх по- 
-увствовал вкус к такого рода деятельности. 
После войны он фактически переехал в Бер- 


”Хорьх-853А” на автофестивале 1982 года в Москве. По- 
хожей машиной пользовался Хорьх в конце 30-х годов. 


лин: 'Там билось сердце Германии, там был 
источник, и я хотел быть у источника”. Тем 
временем в Цвиккау акционеры устранили 
Хорьха от непосредственного руководства 
’Ауди”. Он остался только членом наблюда- 
тельного совета. Но авторитету конструкто- 
за в автомобильных кругах это, надо ска- 
зать, совершенно не повредило. 

В 1922 году Брауншвейгский технологи- 
-іеский институт присвоил Хорьху звание по- 
четного доктора инженерных наук. Продол- 
жалось и "коллекционирование" админист- 
эативных должностей - он стал председате- 
лем организационного комитета по внешней 
•орговле автомобилями, членом наблюда- 
'ельного совета АЦКА - организации авто- 
мобильных вьютавок. В 20-х годах Хорьх ис- 
полнял обязанности наблюдателя Ассоциа- 


с мотором 
объемом 6 л (начало 
годов). 


ции автомобильных производителей Герма- 
нии, где, в частности, отвечал за связи со 
спортивными обществами. Наконец, он стал 
членом Совета министерства транспорта и 
президентом Г ерманского союза автомо- 
бильных специалистов. Хорьх постоянно 
присутствовал на публичных мероприятиях 
- будь то испытания на экономичность, от- 
крытие памятника или торжественные похо- 
роны. Он уже никогда не возвращался к кон- 
струированию автомобилей, зато в 1930 го- 
ду в специальной периодической печати 
можно было прочитать объявление: "В кри- 
тических случаях обращайтесь за советом к 
доктору инженеру Хорьху". 

После первой мировой завод "Ауди” 
строил довоенные модели и готовил "Ауди- 
К” (3560 см3, 50 Л.С.), которая появилась в 
1921 году. К тому времени Хорьх уже ото- 
шел от заводских дел, хотя и продолжал 
посещать заседания наблюдательного со- 
вета. Год спустя, когда разрабатывалась 
концепция модели М18/70, был объявлен 
конкурс на эмблему фирмы. Профессор Ар- 
но Дрешер (Агпо Огезсііег) из Дрездена и 
Германн Гильберт (Негтапп (ЗіІЬеП) из 
Лейпцига предложили сделать символом 
единицу на фоне земного шара. На заседа- 
нии совета Хорьх одобрил идею, сказав, 
что этот знак лучше всего выражает "высо- 
кое качество "Ауди", и к тому же предлагае- 
мый символ неразрывно связан с принося- 
щим счастье амулетом, в котором числа, и 
прежде всего единица, играют важную 
роль”. Новый символ появился на облицов- 
ках радиаторов, а в 1 929 году выяснилось. 



Поверьте, для Южной Кореи это не просто громкие слова, и лучшее 
свидетельство тому - корейские автомобили, которые за последние 
годы, можно сказать, завоевывают шар земной. 

По количеству и качеству дорог, по числу автомобилей на "душу 
населения” можно безошибочно определить экономический "статус” 
страны. В Корее любого приезжего поражает обилие машин, к тому 
же исключительно корейских марок и моделей. Но не только это. 

Наш корреспондент Дмитрий ЖЕРНОВ делится своими 
впечатлениями о посещении Страны утренней свежести. 







Представьте: в каждой семье - по 
машине! Что делать? Ну, конечно же, 
первое - дороги. Во всех мыслимых (и 
немыслимых) направлениях. Двух- и 
трехуровневые развязки, четыре, шесть 
полос в одну сторону. Второе - организа- 
ция движения. Суть проста: выбрал по 
указателю цель поездки, прочитал на ас- 
фальте разрешенную скорость (не более 
70 км/ч) и поехал. Если в дороге забыл о 
ПДД, дорожный полицейский вскоре тебе 
напомнит: сохраняя бесстрастное выра- 
жение лица, он запишет твои данные в 
блокнот и подскажет, что штраф лучше 
заплатить вовремя. Пытаться дать взят- 
ку равносильно добровольному визиту к 
психиатру. С таким плохо соображаю- 
щим, непатриотичным водителем будет 
разбираться суд. 

Полиция ездит на мотоциклах. При- 
чем - только на "Харлей-Дэвидсон”. Мест- 
ная промышленность "нормальных" мото- 
циклов не делает. Все больше мопеды, 
скутера и прочие потребительские коля- 
ски. Видно, от сознания своего "харлеев- 
ского” преимущества полиция вообще иг- 
норирует другую двухколесную технику. 
Мотоциклисты приравнены к пешеходам и 
могут ездить где вздумается. 

За исключением малочисленного 
офицерского состава, в полиции служат 
призванные на полтора года в армию мо- 
лодые парни. Разговаривать с ними бес- 
смысленно. Приказали "дуть в свисток", 
переключать светофор и переводить че- 
рез дорогу старушек - все, с поста он не 
уйдет. Поэтому любой служащий отеля, 
охранник здания и швейцар ресторана 
"сам себе свисток”. Чуть скопились маши- 
ны на подведомственной территории - 
давай бегать по проезжей части, наво- 
дить порядок. Представьте, водители их 
слушаются: раз свистит, значит имеет 
право. После наших дорог и нашей "орга- 
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низации движения” Корея напоминает 
торжественное построение пионерской 
дружины. Идут потихоньку, соблюдая все, 
что можно соблюдать - трезвые, в кос- 
тюмчиках, галстуках. В многочисленных 
пробках стоят; ни тебе прохватить по тро- 
туару, ни подрезать. Ну никакой автомо- 
бильной жизни! Скучно. 

На дороге единственное развлечение 
иностранца - пытаться подсчитать, 
сколько же марок автомобилей произво- 
дят корейцы. Ох, много. Нам известна 
лишь малая часть - та, что продается в 
России. Своего потребителя местные 
производители балуют машинами на лю- 
бой вкус; представительские, семейные, 
спортивные, вседорожники. Но больше 
всего - маленьких грузовиков и микроав- 
тобусов. Монстров "а-ля ЗИЛ-1 30” - счи- 
танные единицы, и те в основном армей- 


ские. Зато роль возмутителей дорожного 
движения с успехом исполняют городские 
автобусы. В пробках они собираются в 
стаи и напролом, бампер к бамперу про- 
дираются сквозь машины очкастых част- 
ных собственников. Последние, скрипя 
зубами, уступают дорогу, утешая себя 
мыслью, что не всем еще корейский Бог 
дал ума заработать на собственный авто- 
мобиль. 

"Мы будем первые в XXI веке”, - зая- 
вляет второй гигант корейского автомо- 
билестроения корпорация КИА. О ее ис- 
тории и "русских проектах” мы рассказы- 
вали в последнем номере за прошлый год 
и в шестом за этот. В отличие от других 
производителей авто в Корее - "Хёндэ", 
"Дэу" и "Сан Юнга", корпорация сосредо- 
точила свои силы только на производстве 
автомобилей, и ей всерьез интересен 



1 




АВТОЗАРУБЕЖЬЕ 


РОССИЙСКИЙ рынок. Проект "КИА-Балтика”, 
р котором сегодня знают многие, нельзя 
рассматривать как попытку создать хоть 
-то-нибудь ради возможности "застол- 
бить” себя в России. КИА вообще отлича- 
г'ся обдуманностью действий и тщатель- 
-остью расчетов. Она выжидает. Пусть 
-ачнется здесь сборка далеко не худших 
= мире автомобилей, а с ней и непосред- 
р’венное знакомство с корейскими дости- 
жениями и технологиями. А там, глядишь, 
вслед за "отвертками” и в России появит- 
ся современное автомобильное производ- 
с^во, выгодное и той, и другой стороне. 

Что предлагает нам КИА, нетрудно 
• видеть на заводе фирмы в Асан-бэй. 
Это. так сказать, большое производство, 
-о есть еще "маленькое” - в Сохари, вы- 
пускающее микроавтобусы, грузовики и 
■редназначенный на экспорт легковой ав- 
томобиль "Авелла". В Асан-бэй на трех 
миллионах квадратных метров помимо со- 
временных цехов разместились фабрики 
~о переработке газа, пластмассовых ком- 
понентов, электростанция, водохранили- 
_іе, морской порт, учебный, исследова- 
'ельский центры и испытательный поли- 
"он. Рядом несколько жилых кварталов со 
всей необходимой инфраструктурой для 
сабочих. Полторы тысячи местных (обра- 
щаем внимание) поставщиков расположе- 
-ы в радиусе не далее 100 км от произ- 
водства и ежедневно снабжают его всем 
■необходимым - от проката до нефтепро- 
дуктов. Завод может выпускать 600 тыс. 
автомобилей в год (да еще в Сохари - 300 
*ыс.), В среднем в день производят две 
*ысячи, из них 800 - наиболее покупае- 
мой "Сефии". 

В этом году ожидается спад и сдела- 
ет не более 480 тыс. машин, из них треть 
- на экспорт: предложение уже устойчиво 
опережает местный спрос. Причем этот 




гнанных с местного рынка. Приходится 
поднимать внутренние цены в стране. Ко- 
реец и так покупает продукт своей про- 
мышленности в два, а то и в три раза до- 
роже, чем он продается на рынках других 
стран. Тем не менее безработицы в Корее 
практически нет. Все трудятся, обеспечи- 
вая население всем необходимым - от 
кроссовок и палочек для еды до суперсов- 
ременной бытовой и другой техники. 

Вернемся к заводу. В общем-то он ма- 
ло чем отличается от аналогичных произ- 
водств в других автомобильных странах. 
Так же чисто, конвейер, роботы, белые 
спецовки, лаборатории проверки качест- 
ва сборки... Единственное - подчеркнутая 
важность его как стратегического объек- 
та - тюремный забор, обилие колючей 
проволоки, ров, заполненный водой, и 
вооруженные солдаты. Нет промышлен- 
ному шпионажу! Завод, что памятник - 
охраняется государством. Однако и в 
этой заповедной зоне действуют привыч- 
ные рыночные принципы. 

Опередить конкурентов сегодня мож- 
но только комфортными изысками, на- 
дежностью продукции и ее безопасно- 
стью. Последнему компоненту КИА уделя- 
ет огромное внимание. Подумать только: 
почти половину территории завода зани- 
мает испытательный полигон. В центре 
четырехкилометрового кольца, где "до 
посинения” гоняют машины, построен 
один из лучших в мире комплексов пас- 
сивной безопасности. Здесь три раза в 
неделю бьют автомобили и с помощью су- 
перкомпьютера "Крей” обсчитывают даже 
малейшие смещения кузова. 

"Убивают” машины не только фрон- 
тальными ударами. Сегодня наиболее 
распространены косые, боковые и сме- 
шанные столкновения разной степени тя- 
жести. В соседнем здании в обстановке 
строжайшей секретности и особого мик- 
роклимата "живут" манекены. Это гор- 
дость КИА. Один такой стоит более ста 
тысяч долларов! Среди них не только "дя- 
ди” и "тети”. Чтобы общество множилось 
и процветало, на полигоне устраивают III 
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процесс - общий для ведущих промышлен- 
ных стран Азии. Предполагают, что к 2000 
году уровень загрузки производственных 
мощностей сократится здесь до 60%. В 
Корее ситуация осложняется еще тем, что 
в следующем году на автомобильной сце- 
не появится такой промышленный гигант, 
как "Самсунг", и общий уровень производ- 
ства у КИА грозит упасть до 50% от воз- 
можного. Отсюда ее повышенный интерес 
к иностранным рынкам - в первую оче- 
редь Таиланду, Венесуэле, Китаю, Паки- 
стану и... России. Отсюда суперсовремен- 
ные технологии, безотходное и экологиче- 
ски чистое производство, высококвалифи- 
цированные кадры. 

На заводе в две смены работают де- 
сять тысяч человек. Режим? На каждый 
час - десять минут перекура, когда мож- 
но поиграть в футбол, настольный теннис 
или бадминтон. Примечательно, что зар- 
плата у рабочих и полутора тысяч управ- 
ленцев одинаковая - около трех тысяч 
долларов. Меньше нельзя. Народ привык 
жить хорошо. Чуть что - забастовка про- 
тив... иностранных товаров, почти из- 










Вот она - мечта депутата в 
праздничной упаковке. 


"Стадо” "эланов" на пло- 
щадке готовой продукции. 


пателей: все-таки не былой 
пляжный красавец, а удовле- 
творяющий широкие потребно- 
сти "проходимец”. 

Для представительских 
разъездов КИА предлагает 
новый седан "Интерпрайз". 
Автомобиль только черного 
цвета с автоматической ко- 
робкой передач и шестицилин- 
дровыми двигателями объе- 
мом 3 и 3,7 л. Поскольку в Ко- 
рее такую машину могут себе 
позволить только весьма пре- 


успевающие (соответственно - пожи- 
лые) руководители компаний, в перед- 
ние сиденья встроен электрический мас- 
сажер. Очень полезно для мужчин. На- 
шим думским сидельцам - то, что доктор 
прописал. Ну а "горячим русским пар- 
ням” впору придется родстер "Элан", 
развивающий скорость 250 км/ч. Среди 
этой "престижности” микроавтобус 
"Преджио”, пришедший на смену попу- 
лярной "Бесте", будет смотреться не- 
сколько утилитарно. Однако спрос на по- 
добные автомобили (особенно в грузо- 
пассажирском исполнении) у нас растет, 
и "Преджио” может найти свою нишу 
на российском рынке. 

Упорство и терпение, с каким КИА 
приходит в Россию и предлагает свои 
разработки, достойны уважения. Тем не 
менее вряд ли в скором времени "рядо- 
вой россиянин” может рассчитывать на 
покупку автомобиля КИА калининград- 
ской сборки. Слишком много подводных 
камней ожидает этот проект. Понимают 
это и в Корее. Поэтому большие 
надежды возлагают и на строящийся 
завод в Казахстане. 

На Российском автосалоне в Моск- 
ве автомобили КИА будет представлять 
”КИА-Балтика”. Это ее, можно сказать, 
первый выход в свет. Что же, будем 
ждать и второго, и третьего, ибо что по- 
лезно корейским мужи- 
кам, без сомнения, сго- 
дится и нашим. Вклю- 
чая дорожную безо- 
пасность, технологию 
автопроизводства и 
радость обладания от- 
носительно недорогой 
современной машиной. 


с таким багажником можно 
покорять Россию. 


ДТП, "участники" которых - члены це- 
лого семейства. Скажем, "папа”, "сын - 
ученик начальных классов”, "мама с 
грудным младенцем на руках" (другой 
вариант - "беременная”) или же иные 
сочетания. Результаты не заставляют 
себя ждать. После таких тестов корей- 
ских машин среднего класса, проведен- 
ных национальным автомобильным ин- 
ститутом, "КИА-Кларус" (для внутрен- 
него потребления - "Кредос”, заменив- 
ший "Потенцию”) признан самым безо- 
пасным в стране. У остальных моделей 
КИА после лобового удара на скорости 
50 км/ч двери открывались, а вытека- 
ние горючего было настолько незначи- 
тельным, что до пожара "Скорая по- 
мощь" имела шанс эвакуировать постра- 
давших. 

В погоне за капризным потребителем 
заводу приходится наращивать темпы об- 
новления гаммы своих моделей. На усо- 
верщенствование выпускаемого автомо- 
биля здесь отводится 14 месяцев, на соз- 
дание нового - два года, а полная смена 
продукции происходит раз в четыре с по- 
ловиной года! Поэтому на Российском ме- 
ждународном автосалоне в этом месяце 
КИА предложит нашему вниманию три но- 
вые машины и обновленный вседорожник 
"Спортидж”. Кстати, этот старый знако- 
мый получил к своему имени приставку 
"Гранд" и увеличенный на 11 см багажник. 
Думается, новая версия привлечет поку- 

108 ЗА РУЛЕМ 8/97 


Со стоянками автомобилей в Сеуле проблем нет. 









Сергей Феоктистов (32 го- 
да, Рязань, подписчик ЗР): "Я 
сам профессиональный води- 
тель, но то, что творят спортс- 
мены на трассе, меня просто 
восхищает. Особенно нравится, 
когда гонка быстрая и "чистая”, 
без столкновений и мятого же- 
леза. Ходим с женой и сыном на 
все наши рязанские кроссы, 
кроме зимнего - холодно. Ком- 
ментатора обычно не слышно, 
но можно сориентироваться по 
надписям на машинах, а вообще 
давно пора какие-нибудь про- 
граммки продавать. Грузовики 
разных классов различаю - нет 
проблем, а вот, например, багги 
для меня - темный лес. С удо- 


Всех, кто бывает на автомобильных гонках, мож- 
но четко разделить на три основные группы: ор- 
ганизаторы, участники и зрители. При этом первые 
две в общем-то работают на третью. Зрители же - своего рода эксперты, они 
оценивают действия и организаторов,'и спортсменов. Но вот мнение их о том или ином собы- 
тии на трассах, соревновании в целом и автоспорте вообще почему-то мало кого интересует. 
Посмотрите телевизионные репортажи, почитайте газетные отчеты о спортивных встречах - 
слово всегда предоставляют гонщикам (так это и должно быть), владельцам команд, судьям, 
спонсорам - кому угодно, только не болельщикам. Вопиющей несправедливости в этом, быть 
может, и нет, но мы все-таки попытались "нарушить порядок вещей”, а заодно узнать, о чем 
думают российские поклонники автоспорта, число которых растет не по дням - по часам. Мы 
беседовали с ними в разных городах, на разных соревнованиях. 

вольствием посмотрел бы дру- 
гие соревнования, почему не 
поехать - они же всегда по вы- 
ходным. Да вот только как уз- 
нать, куда и когда приезжать”. 

Жанна (27 лет, Санкт-Пе- 
тербург, читательница ЗР): 

"Сначала муж силком вывозил 
меня на всякие гонки, до кото- 
рых можно добраться на маши- 


не за час-полтора. Я ничего в 
них не понимала и хотела толь- 
ко, чтобы побыстрее все кончи- 
лось. Теперь уже я постоянно 
подбиваю его махнуть куда-ни- 
будь подальше. Зимой чуть не 
поссорились - не желал ехать в 
Новгород. Мечтаю посмотреть 
хороший кросс, лучше всего на 


грузовиках и багги, а то у нас в 
Питере - сплошные легковуш- 
ки. Имена спортсменов, назва- 
ния команд, технические харак- 
теристики автомобилей меня 
мало волнуют. Самое лучшее в 
автоспорте - борьба и динами- 
ка. А вот формулу 1 не люблю - 
она какая-то ненатуральная”. 


ш&тш. 

РОССИЙСКИЕ БОЛЕЛЬЩИКИ ОБ АВТОГОНКАХ 


СПОРТ 
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РАЗОЧАРОВЫВАЮ! . . 


Олег Чоло- 

бов (41 год, Лах- 
денпохья, Каре- 
лия): "Ралли "Бе- 
лые ночи" прово- 
дят у нас второй 
год, и я теперь, 
можно сказать, 
зритель со ста- 
жем. Слово "бо- 
лельщик” ко мне 
еще не подходит, 
потому что слабо 
разбираюсь в 
происходящем. 
Даже со списком 
участников (спа- 
сибо организато- 
рам, этот доку- 
мент доступен 
всем желающим) 
в руках. Ведь 
ралли довольно 
сложная штука: 
иногда кажется, 
і-:* этот гонщик едет быстрее 
іСсх. а выиграл, как выясняет- 
- позже, другой. Хотелось бы 
'случше разобраться в прави- 
■ н да кто поможет? А кроме 
■:'о. побывать можно всего на 
:сіОм-двух скоростных участ- 
і - - все дороги в районе пере- 
с<»гы, никуда не доберешься. 


И никакой информации о маши- 
нах, хотя бы самой простой - 
объем двигателя, мощность. 
Иномарок же полно! Поехал бы 
я смотреть гонку в другой го- 
род? Пожалуй, нет...” 

Алексей Мечинский (26 

лет, Москва): ”С тех пор, как на 
Воробьевых горах начали про- 
водить "кольцо", я пропустил 
только одно соревнование. 
Формула 1, конечно, интересна, 
но чудовищно далека от нас 
(хотя купил недавно антенну и 
смотрю все Г ран-при). А здесь 
могу к любому гонщику подойти 
и даже поговорить с ним - 
класс! Не хватает только "бегу- 
щей строки” как в телевизоре, 
чтобы вовремя узнавать, кто 
прошел лучший круг. Пресса же 
сильно отстает от жизни. Один 
раз ездил на "кольцо” в Петер- 
бург. В Дмитрове пока не был. 
Там, говорят, простым смерт- 
ным делать нечего - плохие ус- 
ловия для зрителей. Было бы 
здорово, если бы телевидение 
показывало все наши кольце- 
вые гонки полностью, а не по 
десять минут в месяц". 

Анатолий Масленков (38 

лет, Пенза, читатель ЗР): "На 


Разумеется, полной картины у нас не получилось, да и не мог- 
ло получиться, но кое-какие обобщения сделать можно. Наш 
болельщик - домосед поневоле. Первое, что мешает россия- 
нам посещать гонки более активно, - острый недостаток ин- 
формации. Второе - размеры страны. Думается, первая поме- 
ха скоро исчезнет. Во всяком случае, к этому идет - газеты, 
журналы и телевидение все больше внимания уделяют авто- 
спорту. Что же касается страны, то она, наверняка, станет 
ощутимо "меньше” лишь тогда, когда появятся в ней отлич- 
ные дороги, отличные машины и безукоризненный сервис. 

Беседовал со зрителями Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото Андрея Клещева (”АМС-Автомотоспорт”) 


наши зимние трековые гонки 
хожу еще с советских времен. 
Осенью жду не дождусь, когда 
выпадет снег - скорей бы на- 


чался сезон. Слышал, в Ниж- 
нем Ломове (100 км от Пен- 
зы) летом проводят кросс, со- 
бираюсь туда съездить, но 
боюсь, что там буду чувство- 
вать себя полным "чайником”. 
Здесь я и гонщиков хорошо 
знаю - из года в год, в общем- 
то, одни и те же приезжают, и 
очки могу подсчитать по ходу 
заездов. А там - неизвест- 
ность. К более дальним поезд- 
кам наша страна, к сожалению, 
не располагает". 
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Асфальт легендарного 
автодрома Сартэ в 
провинциальном 
французском городке 
помнит многое, навсегда 
вошедшее в историю 
мирового автоспорта. 


Чего здесь только не случалось: 
великие битвы "парней Бентли” с пи- 
томцами "Патрона Бугатти", ярост- 
ные схватки "диких кошек” "Ягуара” и 
алых "мазерати", поединки "Давида 
из Маранелло" с "фордовским Г олиа- 
фом”, блестящие победы и трагиче- 
ские поражения "Порше”, "Мерседес- 
Бенца”, "Астон-Мартина", "Альфы-Ро- 
мео”, "Матры”, "Лянчи” и многих, мно- 
гих других. Некоторые когда-то знаменитые 
автомобильные марки уже давно сошли со 
сцены, а 24-часовая гонка в Ле-Ма- 
не, впервые стартовавшая в 1 923 го- 
ду, до сих пор не только сохранилась, 
но и обретает второе дыхание. 

Совсем недавно она, можно ска- 
зать, дышала на ладан. Решение Ме- 
ждународной автомобильной федера- 
ции (ФИА) об отмене мирового пер- 
венства спорт-прототипов привело к 
тому, что на старте "Ле-Мана-94" не 
было ни одной истинно заводской ко- 
манды, ни одного по-на- 
стоящему громкого имени. 

К счастью, ФИА быстро 
исправила положение. 

Появился на свет Между- 
народный чемпионат "ОТ 
Эндьюранс" - тоже много- 
часовые гонки на вынос- 
ливость, но для мелкосе- 
рийных машин-суперкаров 
категории "Гран Туризмо”. 

В этих условиях не входя- 
щие в список этапов ново- 
го чемпионата ”24 часа 
"Ле-Мана" стали и вовсе 
уникальной гонкой - от- 
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'’Порше-91 1 ” была в "трех часах” от успеха. 


"Феррари” выставила модель 3338Р - звезду 
американского чемпионата ИМСА. 


ныне только здесь могли встретиться 
и помериться силами и немногие уце- 
левшие спорт-прототипы, и - в боль- 
шем количестве - участники чемпио- 
ната ”6Т Эндьюранс”. В 1995 году за- 
явки на участие в "24 часах" подали 
102 (!) экипажа. 

В этом году желающих оказалось 
поменьше - "всего” 86. В число 
главных фаворитов входили прежде 
всего экипажи на машинах категории ОТ 
заводской подготовки - "Порше-91 1-Я5Я- 
Турбо”, "Ниссан-В390” и, разумеется, 
"Мак-Ларен-Р1” - к нему приложила 
руку сама БМВ. "Ниссан" хорохорил- 
ся, пожалуй, больше всех, нахвали- 
вая свой новый автомобиль, осна- 
щенный мощнейшим восьмицилинд- 
ровым турбонаддувным мотором. 
Нельзя было сбрасывать со счетов и 
некоторые частные команды. В пер- 
вую очередь, "конюшню” немца Райн- 
хольда Йоста, выставившую автомо- 
биль-прототип ’ТѴ\/Р-Пор- 
ше-ѴѴВС95”, который вы- 
играл "Ле-Ман" в про- 
шлом году. Эта машина - 
совместный проект "Пор- 
ше" и английской констру- 
кторской группы ТѴѴН - 
родилась шесть лет назад 
и кое-что позаимствовала 
у "Ягуара-ХЗН14’', но она 
и сейчас способна на мно- 
гое, что подтвердил ход 
гонки. 

Чтобы обострить 
борьбу между прототипа- 
ми и машинами "Гран Ту- 










з'-змо”, Западный автоклуб, организатор ”24 
-асов”, постарался уравнять их шансы. Тех- 
-■•-еские требования двух этих групп разли- 
• а'ись по массе автомобилей, ширине по- 
Оэішек, объему двигателя, запасу топли- 
ва . Тот же ’ТѴѴН-Порше” был на 1 56 кг лег- 
-е чем заводской ”911”, но его 80-литровый 
Іечзобак вмещал на 20 литров меньше горю- 
-его. Таким образом, преимущество в весе 
«-хпенсировалось необходимостью чаще ос- 
-нчавливаться в боксах для дозаправок. 
Задние 16-дюймовые покрышки ”Гудьир” на 
“'Л/Н-Порше” могли работать чуть дольше, 
-гм 14-дюймовые "Мишлен” у ”911”, а вот в 
::абочем объеме мотора выигрывал ”Я5Р- 
*урбо"-3164смЗ против 2994. 

Читатель, наверное, уже догадался, 
-'О мы не случайно сравниваем именно 
?-и машины. Действительно, они-то и сыг- 
сали главные роли в драматическом спек- 
такле "24 часа Ле-Мана” постановки 
'997 года. Убеленный сединами 
/'альянец Микеле Альборето, неко- 
■да вице-чемпион формулы 1 , пока- 
зал лучшее время в квалификации, и 
а'о ’ТѴѴР-Порше” стартовал с первой 
"озиции. А вторая досталась как раз 
заводской машине "Порше” - тряхнул 
“ариной 53-летний француз-ветеран 
Боб Воллек, уже 26 раз стартовав- 
_ий на этой трассе. 

Ровно в 16 часов по местному 
воемени ревущая колонна, завер- 
_ив прогревочный круг, отправи- 
-ась в дальний путь по кольцу дли- 
-ой 13,6 километров. Правила со- 
девнований здесь просты - ровно через 
24 часа экипаж, идущий первым, получит 
дтмашку клетчатым флагом. Замену шин, 
дозаправку, любой ремонт команды 
производят в удобное для них вре- 
чя. Пилоты - в экипаже их обычно 
•оое - на остановках в боксах меня- 
ется. Один садится за руль, другой 


”24 часа Ле-Мана”. 
Итоговые резу.тьтаты 

1. М. Альборето, С. Юханссон, Т. Кристен- 
сен (Италия, Швеция, Дания, ’ТѴѴН-Порше- 
Ѵ/НеэЗ") - 361 круг, 4911,405 км, средняя ско- 
рость 204,186 км/ч. 

2. Ж.-М. Гунон, П.-А. Рафа- 
-ель, А. Олофссон (Франция, 

Франция, Швеция, ”Мак-Ларен-Р1 
СТР”) - отставание 1 круг. 

3. П. Кокс, Р. Равалья, Э. 

Элари (Голландия, Италия, 

Франция, "Мак-Ларен Р1-{ЗТВ”) - 
5 круга. 

4. Д. Коттаз, Ж. Поликан, М. 

'эосенз (Франция, Франция, 

Бельгия, ”Кураж-С41 -Порше”) - 
25 кругов. 

5. П. Лами, П. Гуслар, А. Ха- 
(Португалия, Франция, Г ерма- 

-ия. 'Порше-911 П8Н-Турбо”) - 
30 кругов. 

6. Дж. Моретти, Д. Тийс, М. 

Г.5ПИС (Италия, Бельгия, Италия, 
■фрррари-ЗЗЗЗР") - 40 кругов. 


присоединяется к отдыхающему третьему. 
К максимальным скоростям никто не стре- 
мится - это не принесет желаемых пло- 
дов, умение совершать обгоны уходит на 
второй план. Все решают выносливость и 
надежность - гонщиков и механиков, мо- 
торов и шин. Шутка ли - 24 часа непре- 
рывной работы! А скорости все равно ой- 
ой-ой, в прошлом году победители показа- 
ли среднюю 200,6 км/ч! 

Сразу после старта Воллек опередил 
Альборето, чуть погодя это сделал и триж- 
ды побеждавший здесь француз Янник 
Дальма, также пилотировавший заво- 
дскую ”91 1 ”. Спустя три часа стало совер- 
шенно ясно - дуэт "заводчан”, как и ожи- 
далось, потихоньку отрывался от одиноч- 
ки-прототипа команды "Йост Рэйсинг”. К 
тому же ночью у "ТѴѴР-Порше” появились 
первые проблемы - в холодном воздухе 


Три часа ночи. "Порше” Боба Воллека проходит 
обслуживание в боксах. 

24 часа позади: победный финиш экипажа 
”ТѴѴН-Порше”. 


Трио победитсл'сй. слева направо: 
Микеле Альборето, Том Кристенсен. 
Стефан Юханссон. / 




Пока нет работы, тех- 
персоналу удается не- 
много вздремнуть. 


ШИНЫ отказыва- 
лись как следует 
прогреваться и 
плохо "держали до- 
рогу” - в поворотах 
пилотам приходи- 
лось ехать осто- 
рожнее. В семь ут- 
ра ’ТѴѴЯ-Порше” 
заехал в боксы ме- 
нять изношенные 
тормозные диски и 
отстал от двух за- 
водских "порше”, 
шедших одна за од- 
ной, на целый круг. 

"Да, чудес на свете 
не бывает”, - 
вздохнули члены 
команды Райнхоль- 

да Йоста. И - ошиблись! Не прошло и 
часа, как машина Воллека без види- 
мых на то причин столкнулась с 
”Мак-Лареном”-аутсайдером, отстаю- 
щим на несколько кругов! "ВЗВ-Тур- 
бо” вылетел с трассы и ударился о 
бетонную стенку - гонка для него за- 
кончилась. Воллек, которому ни разу 
не удавалось выиграть в Ле-Мане, 
был просто в отчаянии. 

А за три часа до финиша неудача 
заводской команды "Порше” превра- 
тилась в окончательный факт. Авто- 
мобиль-лидер. ведомый напарником 
Дальма немцем Ральфом Келленер- 
сом, неожиданно загорелся на скоро- 
сти около 320 км/ч в конце длинного пря- 
мого участка трассы - масло из треснув- 
шего маслопровода попало на раскален- 
ные детали мотора. Пилот с немалым 
трудом остановил объятый пламенем 
болид и спешно покинул кабину. 

То, что для одних - горе, для дру- 
гих - радость. Во всяком случае, ко- 
манда Йоста, уже смирившаяся со 
вторым местом, испытала это прият- 
ное чувство. Ее единственный эки- 
паж оказался впереди всех, причем 
ближайшие преследователи отстава- 
ли более чем на круг! До финиша бы- 
ло уже рукой подать. Больших непри- 
ятностей не произошло, с малыми 
удалось справиться - и вот она, побе- 
да! Да еще вторая подряд - за всю исто- 
рию 24-часовых гонок в Ле-Мане такое 
случилось лишь дважды! 

На фоне всех этих событий бледно вы- 
глядел "Ниссан”. Две машины сошли из-за 
неполадок в самом начале гонки, третья 
добралась до финиша... двенадцатой. А 
всего финишировало 17 машин... Что ж, 
”24 часа” снова заявили о себе как о собы- 
тии крупного масштаба в мировом авто- 
спорте. Так что - добро пожаловать в Ле- 
Ман ровно через год. 

Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото ОРРІ 
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СПОРТ 


Снова командировка... Москва - Шере- 
метьево - Мюнхенский аэропорт. И вот 
уже огромный "Неоплан” катит по окраи- 
не столицы Баварии. Вдруг коллега тол- 
кает меня в бок, показывая на приземи- 
стое белое здание: "Угадай, что это та- 
кое?” Перебрав склад, спортзал и автома- 
стерские, сдаюсь. ”Да ты на вывеску смо- 
три, это же картодром!” 


I 

I 


Действительно, по фасаду огромные бу- 
квы: ”00 КАРТ МйМСНЕМ’’. Еще ничего не 
понимая, спрашиваю: 

- Ну и что? 

- Как "что”? Пойдем, погоняем! 

- То есть как это "погоняем”? Там же, 
наверное, спортсмены, какие-то секции за- 
нимаются. Да и вообще, кто нам карт даст? 

- Ты ничего не понял, это же аттракци- 
он для всех желающих. Короче, решено. Го- 
товься. 

Буквально через пару минут "Неоплан” 
"причалил" к отелю. Прекрасно, до картодэо- 
ма рукой подать. Разместившись, выясняем, 
что до ужина еще часа полтора. Ну что же, не 
будем терять время. Вперед, на картодром! 

Немного поплутав, добираемся до мес- 
та. Вот тебе раз: а где же рев моторов, где 
же запахи масла, бензина и выхлопных га- 
зов? Ничего этого нет и в помине. По изви- 
листой трассе, кольцами и петлями разме- 
ченной в просторном зале, с рычанием но- 
сятся семь маленьких машинок. В углу и 
вдоль стены отгорожена зона для зрителей. 
Здесь столики и разнообразные автоматы: 
игровые, с газетами-журналами, напитками 
и бутербродами. Над головой висит монитор: 
полная информация о ходе гонки - номера 
машин, фамилии гонщиков, количество прой- 
денных кругов, отставание от лидера, луч- 
шее время круга, средняя скорость. Правда, 
фамилии гонщиков - Алези, Бергер, Хилл - 
условны, но покажите мне мальчишку, кото- 
рого бы это обидело. 

Подходим к кассе: двадцать дойчмарок 
за один десятиминутный заезд. 

Взяв билеты, подходим к стоящему в 
стороне карту. Святая простота - трубчатая 
рама, четыре колеса и мотор! Никаких тебе 
пружин и амортизаторов, коробки передач и 
сцепления, даже дифференциала нет. Кине- 



ИНЪЕКЦИЯ АДРЕНААИНА 

или ИНКУБАТОР ЧЕМПИОНОВ 


матика передней подвески такова, что в по- 
вороте внутреннее переднее колесо опуска- 
ется вниз, приподнимая свою сторону рамы. 
При этом внутреннее заднее колесо почти 
полностью "вывешивается". Одноцилиндро- 
вый четырехтактный двигатель "Хонда" ра- 
бочим объемом 160 см3 и мощностью 5,5 л. с. 
снабжен не только глушителем, но и катали- 
тическим нейтрализатором (!), который, рас- 
каляясь докрасна, напоминает реактивное 
сопло. Сбоку от двигателя установлено цен- 
тробежное сцепление, срабатывающее при 
увеличении оборотов. Единственный тормоз 
с вентилируемым (!) диском имеет тросовый 
привод. Ну да ладно, "железки” еще успеем 
увидеть и потрогать. Самое время присмот- 
реться, как тут ездят. 

Нет, это не аттракцион. На трассе идет 
настоящее сражение за метры и секунды - 
скорее даже за миллиметры и миллисекун- 
ды. Ведь время здесь "отсекается” автомати- 
чески, с точностью до тысячных долей се- 
кунды. На каждом карте установлен радио- 
передатчик размером чуть меньше спичеч- 
ного коробка, а под покрытием трассы в од- 
ном месте - антенна. Она связана с компью- 
тером на судейской вышке, который, мгно- 
венно просчитав время и скорость, выдает 
их на центральный монитор. 

На трассе длиной около трехсот метров 
- пять поворотов круче 1 80°, три - примерно 
на 90° и множество более пологих. На един- 
ственном более-менее прямолинейном уча- 
стке длиной метров сорок машинки успева- 
ют разогнаться километров до шестидесяти 
в час. Рядом с зоной для зрителей - "пит- 
лайн", где происходят дозаправка, техобслу- 
живание и смена гонщиков. У выезда на 
трассу светофор - все, как в настоящих гон- 
ках. На судейской вышке - разноцветные 
сигнальные флаги: желтый - "внимание", си- 
ний - "пропусти догоняющего”, клетчатый - 
"финиш", черный - "дисквалификация”, крас- 
ный - "гонка прекращена”. 

Гоняются здесь в основном ребята 
15-20 лет, хотя есть и 8-10-летние мальчиш- 
ки и девчонки, а также дяди и тети совсем 
не юношеского возраста. У многих завсегда- 
таев своя экипировка: комбинезоны, перчат- 
ки, шлемы. Они приходят сюда почти каж- 
дый день, и на этот случай предусмотрено 
что-то вроде абонемента. Иногда группа та- 
ких "полупрофи” устраивает настоящую гон- 
ку с предварительными квалификационными 
заездами и одновременным стартом со стар- 
товой решетки. Ездят же некоторые - дай 
Бог каждому, проходя круг чуть больше чем 
за 27 секунд. 


Тем временем заезд подошел к концу и 
нас приглашают выбрать шлемы. Нахлобу- 
чив на голову "интеграл”, усаживаюсь в карт 
- словно прямо на пол. Пробую просунуть 
под раму руку - куда там! Даже палец не 
пролазит. Этот сантиметровый зазор и кли- 
ренсом-то назвать язык не поворачивается. 

Та-ак.., а педалей-то всего две. Нет, я, 
конечно, имею некоторое представление о 
торможении левой ногой, но осваивать его 
по ходу гонки, честно говоря, страшновато. 
Пока я осматривался, очередная группа гон- 
щиков расселась по машинам. В ожидании 
старта считаю участившийся пульс. Ого! - 
120. Гонка еще не началась, а адреналин 
уже пошел... 

Наконец, зеленый сигнал светофора - 
и первая машинка вылетает на трассу. 
Опять красный. Через пять секунд снова 
зеленый - пошла вторая. Дождавшись сво- 
ей очереди, выруливаю на трассу. Господи, 
похоже, у этого "малыша” шило в одном 
месте - ни метра не могу проехать по пря- 
мой! Наконец соображаю, что нормальные 
водительские привычки здесь нужно от- 
бросить: руль делает меньше четверти 
оборота в каждую сторону. Едва шевеля 
рулем, я перекладываю колеса почти от 
упора до упора. Освоившись с рулем, при- 
выкаю к педалям - как бы не запутаться. 
Однако ноги сами находят нужный режим: 
правая почти постоянно держит акселера- 
тор "в полу”, а левая притормаживает пе- 
ред поворотами. Главное - правильно вы- 
брать траекторию. Постепенно замечаю, 
что меня уже перестают объезжать, "как 
стоячего", и судья даже пару раз показал 
синий флаг, требуя кого-то пропустить. 

Не скажу, что десять минут пролетели 
как один миг, но когда увидел клетчатый 
флаг, понял, что "не наелся". Выбравшись из 
карта, с удивлением почувствовал, что едва 
могу шевелить дрожащими руками, плечи бо- 
лят, пальцы не разгибаются, а футболка 
мокрая от пота. Отдохнул, называется... В 
"боксах" победителю вручили распечатку 
итогового протокола гонки. Свой бортовой 
двенадцатый номер с громкой фамилией 
Шумахер я увидел почти в самом конце таб- 
лицы. Да, не повезло сегодня Михаэлю. 

Вкусив этого "наркотика", мы, что назы- 
вается, прописались на картодроме. В конце 
концов, Шумахер все-таки получил заветную 
распечатку, пройдя круг за 28,08 с. А ведь 
наверняка первый раз за руль спортивной 
машины чемпион мира сел именно на таком 
картодроме... 

Юрий НЕЧЕТОВ 




читайте в восьмом номере журнала "АМС-АВТОМОТОСПОРТ" 




"Акрополис” - ралли 
"убойное". Такой ярлык с 
легкой руки участников чем- 
пионата мира к греческой 
гонке пристал уже давно. 
Трасса всегда была крепким 
орешком, а в нынешнем го- 
ду его скорлупка оказалась 
еще более твердой. В фев- 
рале сильнейшие дожди 
разрушили и без того разби- 
тые дороги, в марте и апре- 
ле за сырой последовала 
сухая, жаркая погода - 
грязь высохла, превратив- 
шись в толстую, безжалост- 


ную к подвеске и шинам, твер- 
дую, как камень, корку. 

"Это самый трудный "Акро- 
полис’’ на моей памяти, - при- 
знался четырехкратный победи- 
тель мирового первенства Юха 
Канккунен. - Обычно даже на 
"убойных” участках бывают ров- 
ные отрезки, но сейчас "убой- 
ным” можно назвать буквально 
каждый метр!” Впрочем, четы- 
рехкратному чемпиону мира еще 
повезло. После пятого СУ финн 
захватил лидерство и продол- 
жал гонку, а для 24 экипажей из 
101, принявшего старт у подно- 
жия древнего Акрополя, она за- 
кончилась в первый же день. 



ЧЕМмпит ріссіи гкш 
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Г од назад в Минске прошла первая после распада СССР матчевая 
встреча картингистов России и Белоруссии, а в нынешнем здесь же 
впервые состоялся еще и зарубежный этап чемпионата России. 

Именно в Минске во многом должен был определиться расклад сил 
в борьбе за медали, так как к участникам первых этапов прибавились не 
'олько белорусские лидеры, но и несколько сильных команд из центра 
России, пропустивших первые гонки сезона из-за дальней дороги. Так 
-то не без основания все ожидали, что минская гонка прояснит истин- 
ное положение дел в чемпионате. Только после финиша оказалось, что 
•ретий этап еще более все запутал... 







Пусть скептики говорят, 
что самая знаменитая автогон- 
ка в мире в последние два се- 
зона изрядно подрастеряла бы- 
лой престиж, пусть сетуют, что 
скорости заметно упали и вы- 
дающихся пилотов среди участ- 
ников - раз, два и обчелся. По- 
лучая приз в миллион долларов 
и именной перстень с брилли- 
антами, что положен каждому 
победителю ’’Инди-500’’, Ари 
Линдик вряд ли об этом заду- 
мывался. Невероятно длинный 
800-километровый гоночный 
марафон продолжался... три 
дня! Из-за дождя состязания 
остановили уже на 16-м круге и 
перенесли на следующий день, 
но дождь все шел и шел, и 
только на третий день стихия 
смилостивилась над тремяста- 
ми тысячами зрителей. 


ЗА РУЛЕМ 8/97 115 







СЛУЧИЛОСЬ аРАШНОЕ 


Эту статью, в которой речь идет о безО' 
13 СН 0 СТИ автомобиля, я посвящаю своей 
Тойоте”. Почти три недели владение 
ею согревало мою душу. Все, что 
осталось от нее - фотография и 
некоторые выводы на тему: 

Что было бы, если бы...?” 

Зот ими я и собираюсь с вами 
юделиться. Цените. Вы бесплат- 
■ю получаете то, что обошлось мне в 
-емалое количество американских дол- 
.іаров. Основная мысль: все противоугон- 
"ые системы одинаковы! Дополнитель- 
ная мысль; по своей бесполезности. 


Начнем с истории. Покупка нового 
с.чипа - знаменательное событие в жизни 
каждого простого гражданина. Особенно 
ѵогда ей предшествовал не один год изуче- 
-ня и обсуждения этого вопроса. Кипы ав- 
томобильной литературы и прессы, сравни- 
'ельный анализ технических и экономиче- 
лих характеристик. Родные и близкие при 
оазговоре о вседорожниках делали пони- 
мающее лицо. И ценовая планка допусти- 
мого все поднималась и поднималась. 

Конец колебаниям положила... моя со- 
бака. Я понял, что в багажнике монстра 
*од названием ”Тойота-Лендкрюйзер-80” 
ей будет очень удобно. 

И вот он, долгожданный роскошный 
джип, появился. Что еще нужно человеку 
Д'я счастья? Оказывается, покой. Покой с 
■сявлением этой благодати пропал и вер- 
-?лся, только когда исчезла надежда. По- 
^оосту говоря, машину угнали, когда я по 
-гивной своей глупости приехал из про- 


винциального Екате- 
ринбурга на Московский автоса- 
лон в августе прошлого года. 

Пытался ли я защитить свой автомо- 
биль? Конечно. Противоугонная система и 
иммобилайзер - им было поручено беречь 
самое дорогое. И что же из этого вышло?.. 
Но давайте по порядку. 

Вспомним, что систему, которую разные 
дилеры и дистрибьюторы называют проти- 
воугонной, обычные люди зовут "сигнализа- 
цией”. И они тысячу раз правы. Вопли, виз- 
ги, моргания фар по поводу и без повода - 
это и есть сигнализация. Сигналит себе - и 
ладно. Кроме самого хозяина и еще иногда 
воров, никто давно не обращает внимания 
на эту какофонию. Орет - значит, так и на- 
до. Противоугонные же функции соответст- 
вующих систем, а также иммобилайзеров, 
как правило, проистекают из гениальной по 
своей простоте идеи - размыкания несколь- 
ких цепей. В сервисных центрах по установ- 
ке этого хозяйства обычно размыкают цепи 
стартера, зажигания и... все. Вот если на ва- 
шем автомобиле стоит электрический бен- 
зонасос, то иногда блокируют и его. 

Что требуется в таких случаях от угон- 
щика? Правильно, восстановить "статус 


кво”. Иначе говоря, подцепить положи- 
тельный провод, оторвав при этом все не- 
понятное. Разберутся угонщики потом, а 
сейчас им важно быстро уехать на вашем 
завывающем автомобиле. Кстати, пробле- 
ма завывания решается до боли просто - 
простым отрыванием и выбрасыванием си- 
рены. Или всей моноблочной системы - 
пусть себе лежит и завывает... 

А теперь вспомним, на что же мы купи- 
лись, когда устанавливали эту, как выясни- 
лось, не самую полезную вещь. Огромное 
количество изменяющихся кодов. Это хоро- 
шо для "Москвича”. Он не стоит даже амор- 
тизации сложной аппаратуры, которая при- 
звана бороться с такими кодами. Но 600-й 
"Мерседес” или ”Джип-Чероки" - ради этого 
можно повозиться. А можно и не возиться. 

За пару дней до угона я стал замечать, 
что автомобиль то не "встает” на сигнали- 
зацию, то, наоборот, не снимается, а ино- 
гда "встает" на охрану без команды с бре- 
лока. Думаю, что, не сумев расшифровать 
сложные алгоритмы цепочки кодов, а мо- 
жет, и не пытаясь это сделать, угонщики 
поступили проще; определив приблизи- 
тельно диапазон работы брелока, периоди- 
чески включали мощный источник помех. В III 
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один удобный для них момент я, полагая, 
что сигнализация "барахлит", просто запер 
машину на ключ и отлучился на полчасика. 
На этом все и кончилось. Самое печаль- 
ное, что кончилось оно, как я уже упоми- 
нал, в столице нашей необъятной Родины, 
откуда ведут все дороги. 

Интересна реакция берегущей меня 
милиции. Услышав про 3 000 долларов при- 
зового фонда (все, что у меня на тот мо- 
мент оставалось), господа городовые 
встрепенулись, на место происшествия вы- 
ехал аж подполковник и сфотографировал 
вашего покорного слугу на месте преступ- 
ления в полной темноте из аппарата "По- 
лароид". Далее последовали изъятие доку- 
ментов, ключей и совет не терять надежду. 
Когда же я, вернувшись домой, попробовал 
внести свежую струю в поисковую задачу, 
то узнсіл, что спустя неделю автомобиль не 
был объявлен даже в федеральный ро- 
зыск, не говоря уже об Интерполе. Оста- 
лась только фотография, как доказатель- 
ство былого благосостояния и памятник 
собственной глупости. 

Но позвольте, спросите вы, а как же 
сигнализация? Надежный иммобилайзер - 
черный ящик, от которого идут шесть чер- 
ных проводов без маркировок, что должно 
навсегда запутать и лишить сна самых изо- 
щренных ворюг? Не запугало и не лишило. 
Для борьбы с иммобилайзером есть два пу- 
ти. Первый - это найти блок, что несложно 
сделать по проводам, идущим от замка ко- 
дового ключа, он-то на виду. Далее отре- 
зать все шесть ужасно секретных проводов 
и найти среди них постоянный "минус". Ос- 
тальные можно просто скрутить в жгут. Тут 
тебе и стартер, и зажигание, и бензонасос. 
В моем случае (автомобиль-то дизельный) 
были заблокированы стартер и электромаг- 
нитный клапан подачи воздуха. Поставь я 
на этот клапан потайной тумблер - автомо- 
биль скорее всего остался бы цел. Без воз- 
духа дизель не заведется, а срастить про- 
вода под капотом физически очень трудно, 
их даже разрезать не сразу удалось. Но я 
"пошел иным путем". И это еще не все. Ме- 
сяца через два, грустно глядя на оставший- 
ся кодовый ключ иммобилайзера, обязан- 
ный обеспечивать одну из многомиллионно- 
го числа комбинаций, я решил посмотреть 
на чудесную начинку, скрытую в головке 
ключа. Взяв перочинный нож, расковырял 
пластмассовую поверхность и обнаружил 
под ней не микропроцессор, а транзистор, с 
откушенной "ногой” и параллельно с ним со- 
противление неизвестного номинала. То 
есть для человека, знакомого с этой начин- 
кой, требовалось только подобрать подхо- 
дящий диод и крутить ручку потенциометра, 
дожидаясь "попадания в масть". Сама же 
ответная часть ключа - разъем типа "папа", 
который можно приобрюсти в любом мага- 
зине или от чего-нибудь оторвать. 

Да, я сделал все, чтобы помочь угон- 
щикам. И хотя угоняют даже автомобили с 
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автоматической коробкой передач, обору- 
дованной "мультилоком”, это все же тре- 
бует большего труда и умения, чем борьба 
с дурацкими иммобилайзерами и "блоки- 
ровками". 

После двух месяцев бессонных ночей 
смириться можно с любыми потерями. К то- 
му же неизвестно, что было бы, если бы уг- 
нать машину не удалось. То, что автомобиль 
был заказан - очевидно, а это оэначает, что 
меня могли бы высадить из него с семьей на 
пустынном Минском шоссе и некому было 
бы писать эти строки. Ведь это происходило 
в тот период, когда жулики наконец-то поня- 
ли, что по сравнению с "Тойотой" их "Черо- 
ки" и "Паджеро" - детские игрушки (прошу 
простить провинциальную прямоту). Не зря 
же, когда я выезжал из переулка на Садо- 
вое кольцо, движение замирало... 

А теперь давайте рассуждать. Итак, 
можно ли гарантированно не допустить кра- 
жи автомобиля? Скорее всего,' нет. Значит, 
нужно максимально затруднить ворам реше- 
ние этого вопроса. А что делаем мы? Уверен, 
у большинства читающих этот текст элек- 
тронные "мозги" сигнализации спрятаны либо 
под панелью приборов со стороны водителя, 
либо за обшивкой у его левой ноги. Даже ис- 
кать не надо. Наличие и марку сигнализации 
можно определить даже по мигающему 
огоньку, а мы еще гордо клеим на стекло 
фирменную этикетку. Мы совмещаем снятие 
с охраны и открывание дверей. А ведь совре- 
менные противоугонные средства - это вы- 
зов нашему голодному, завистливому и зло- 
му инженеру-самородку, который всю жизнь 
разрабатывал системы наведения стратеги- 
ческих ракет и на старости лет получает ни- 
щенскую пенсию, да и ту с опозданием на 
полгода. Там, в "забугорье", где люди побога- 
че, подобрее и полиция работает, есть шанс, 
что, пока недоучившийся наркоман перева- 
ривает звук сирены, к нему примчится вся 
полиция штата и устроит бедолаге многолет- 
ний отдых в комфортабельном отделе специ- 
ального назначения. Наши же робин гуды, 
борцы с чужим благосостоянием, практиче- 
ски ничем не рискуют. Даже если въедут 
спьяну на угнанной машине в патрульный ав- 
томобиль и разбудят его содержимое, зая- 
вят, что просто хотели успеть на Красную 
площадь до закрытия мавзолея и собирались 
сразу после встречи с вождем вернуть транс- 
порт владельцу с глубокими извинениями и 
ценными подарками. И наказание им будет 
не намного страшнее, чем штраф за проезд 
на красный свет по новым "расценкам”... 

Если государство ничего нам не гаран- 
тирует, милиция не бережет, установщики 
считают идиотами (отчасти справедливо) и 
нас с вами, и угонщиков, то защитить себя 
и свой автомобиль можем только мы сами. 

Пора подводить итоги. Если у вас - 
ВАЗ, пусть даже 2110, то, скорее всего, за- 
граничная безделушка-иммобилайзер от- 
вратит ленивого или неквалифицированно- 
го угонщика и направит его на поиски авто- 


мобиля с противоугонкой попроще (или без 
нее - раззявы еще не перевелись). Если же 
вы владеете автомобилем подороже и по- 
интереснее, пора серьезно задуматься. 

Журналы читают не только честные 
люди, поэтому я не буду излагать все, до 
чего додумался во время бессонницы. Вот 
лишь некоторые выходные данные. Сигна- 
лизацию звуковую и световую следует ис- 
пользовать лишь для защиты колес, магни- 
толы и содержимого "бардачка”. Хотя на- 
дежда, что добрые самаритяне бросят все 
силы на спасение вашей мигающей и реву- 
щей собственности, ничтожна. Максимум, 
что могут бросить, это пустую бутылку с 
седьмого этажа. 

Основная цель все-таки - сберечь ав- 
томобиль. Так вот: системы, предохраняю- 
щие его от несанкционированного движе- 
ния, должны включаться и выключаться 
незаметно, без пищания и моргания, и во- 
обще не выдавать своего присутствия, ма- 
скируясь под неисправности. Вы согласны? 
Тогда задумайтесь: почему угонщик заво- 
дит автомобиль за считанные минуты, хотя 
торопится, опасается и ограничен в сред- 
ствах и времени, а мастер на сервисе - в 
тепле, с тестерами, инструментами, книга- 
ми и толпой советчиков - иногда не может 
добиться этого несколько дней кряду? 

Нам в нашей печальной юдоли требу- 
ются не многомиллиардные комбинации ко- 
дов, которые никто и не собирается угады- 
вать, а индивидуальный подход к каждому 
автомобилю. Это, может быть, не так деше- 
во, но достаточно надежно. Нужно, чтобы 
угонщик утратил уверенность в себе, чтобы 
сражался в одиночку не с дурацкой систе- 
мой, знакомой ему до последнего резисто- 
ра, а с нетривиальным подходом чужого ра- 
зума. Мало ли, почему машина не едет? Мо- 
жет, там что-то есть, а может, просто сло- 
мана. Неуверенность злоумышленника - 
это уже ваша победа. Тем более, что непо- 
средственно угон совершают обычно несо- 
вершеннолетние придурки, хотя и не без ис- 
кры разума. Поэтому, когда выбираете, где 
установить сигнализацию (именно "где", а 
не "какую”), поговорите с установщиками. И 
если вам предложат заблокировать стар- 
тер, бензонасос и т. п. - не возлагайте на 
это больших надежд. И вообще, попытай- 
тесь отыскать в их глазах проблеск интел- 
лекта. Не найдя, ступайте в другое место. 

Р. 3. А дело об угоне так и лежит в 
143-м отделении милиции округа Орехово- 
Борисово Южное. Вместе с ключами и сви- 
детельством о регистрации. У старшего 
лейтенанта Павла Базурова. И ни ответа, 
ни привета. Привет с Урала, Паша! 

И еще: если кто-нибудь искренне мне 
посочувствовал, сообщаю на всякий слу- 
чай, что угнан был автомобиль "Тойота- 
Лендкрюйзер”, джип, цвета "вишневый ме- 
таллик”, номер рамы Л111Т38207403223, 
двигатель Н001 16519. 

Екатеринбург Дмитрий ШУКСТОВ 


ЗАКОН ЕСТЬ ЗАКОН 


Г 





УМРИ, ТОСКА - ЧИТА 


Предлагаем ознакомиться с некоторыми 
статьями вступившего в силу с января 
этого года нового Уголовного кодекса. 

Разумеется, "от тюрьмы да сумы..." ни- 
кто из нас не застрахован, и, помня это, 
водителям не мешает знать в первую оче- 
редь те статьи УК, которые при каких-то 
обстоятельствах могут их непосредствен- 
но касаться. Мы не будем приводить их 
полностью, а дадим лишь в самом сжатом 
изложении. Итак... 

Статья 264. Нарушение Правил до- 
рожного движения и эксплуатации 
транспортных средств, повлекшее 


в худшем - трехгодичное заключение. И 
это еще не все: суд может запретить после 
отбытия наказания занимать руководящую 
должность в течение трех лет. 

Статья 267. Приведение в негод- 
ность транспортных средств или путей 
сообщения, повлекшее по неосторожно- 


до шести месяцев, или лишением свободы 
до трех лет. Это только первая часть ста- 
тьи. Есть еще вторая (очень строгая), но к 
большинству нарушителей ПДД она отно- 
шения не имеет. Спасти вас от наказания 
может только добровольное признание в 
том, что некое должностное лицо вымога- 
ло взятку. 

А теперь о некоторых других статьях 
УК, которые должны как-то защитить вла- 
дельцев транспортных средств. 

Статья 166. Неправомерное завла- 
дение автомобилем или иным транс- 
портным средством без цели хищения 
(угон) наказывается ограничением свобо- 
ды до трех лет, либо арестом от трех до 


сти смерть человека, причинение тяжкого 
или средней тяжести вреда здоровью либо 
крупный ущерб, наказываются, как мини- 
мум, штрафом от 400 до 700 М3 либо пре- 
быванием в колонии до десяти лет. 

Статья 125. Оставление в опасности 


смерть человека, причинение тяжкого или 
средней тяжести вреда его здоровью либо 
крупный ущерб, наказывается в одних слу- 
чаях арестом на срок от трех до шести ме- 
сяцев, в других - лишением свободы до де- 
сяти лет. Одновременно на срок до трех 
лет могут лишить права управления транс- 
портным средством. Все это - если такое 
преступление считается совершенным по 
неосторожности. В свою очередь, неосто- 
рожность подразделяется на две части - 
по легкомыслию и по небрежности. Первая 
- вы предвидели наступление опасных пос- 
ледствий, но самонадеянно посчитали, что 
"пронесет”. Вторая - вы не предвидели по- 
следствий, хотя и были обязаны это сде- 
лать. Учтите, если суд назначил наказание 
сроком до пяти лет, то его предстоит отбы- 
вать в колонии - поселении, а если более 
пяти - в колонии общего режима. 

Статья 265. Оставление места до- 
рожно-транспортного происшествия. Ес- 



ли в случаях, названных в предыдущей ста- 
тье, виновник скрылся, то к тому, что ему 
положено по 264-й, добавят арест сроком 
до шести месяцев - это в лучшем случае, а 
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человека в угрожающем жизни или здоро- 
вью состоянии наказывается штрафом в 
размере от 50 до 1 00 М3, либо обязатель- 
ными работами сроком от 120 до 180 ча- 
сов, либо исправительными работами до 
года, или же арестом до трех месяцев. 

Для справки: обязательные работы - 
это труд в свободное от работы время на 
благо местных органов самоуправления, а 
исправительные - это основная работа, 
когда от 5 до 20% заработка идет в доход 
государства. 

Статья 291 . Дача взятки должностно- 



му лицу наказывается штрафом от 200 до 
500 М3, либо исправительными работами 
от года до двух лет, либо арестом от трех 




шести месяцев, или лишением свободы на 
срок до трех лет. Но это еще не все. Допус- 
тим, вор слегка повредил машину, а вас 
ударил - тогда ему грозит уже семь лет. 
Другой вариант: угонщик работает не в 
одиночку, а позвал на помощь приятелей 
или своими действиями причинил вам 
крупный ущерб. Тогда преступника (пре- 
ступников) ждет срок до десяти лет. Ну а 
если при этом вас избили (или пообещали 
это сделать), да еще машину искалечили, 
то тут срок возрастает до максимального 
по этой статье - 
12 лет. 

Статья 158. 

Кража - тайное 
хищение чужого 
имущества. Нака- 
зывается в зави- 


симости от соде- 
янного: штрафом 
от 200 до 700 
М3; обязатель- 
ными работами 
на срок от 180 
до 240 часов; 



исправительными работами от года до двух 
,-ет; арестом от четырех до шести месяцев; 
-ишением свободы до трех лет. Если в кра- 
хсе участвовало несколько человек или при- 
•«инен значительный ущерб, то штраф со- 
ставит тысячу М3, а срок лишения свободы 
возрастет до шести лет. В случае, когда, 
чапример, вашу машину украла организо- 
ванная группа или ущерб составил более 
500 М3 (то есть крупный), то расплата за 
треступление - десять лет заключения и 
конфискация имущества. 

Статья 1 61 . Г рабеж. Это так называе- 
мое открытое хищение чужого имущества 
и наказывается оно исправительными ра- 
ботами от одного года до двух лет, или 



арестом на срок от четырех до шести меся- 
цев, или же лишением свободы до 12 лет и 
возможной конфискацией имущества. 


Статья 162. Разбой - нападение с це- 
лью хищения чужого имущества с примене- 



нием насилия (либо с угрозой его примене- 
ния), опасного для жизни или здоровья. На- 
казывается это злодеяние лишением свобо- 
ды на срок от трех до восьми лет, а если оно 
совершено не одиночкой, а группой, с при- 
менением оружия, виновных ждет 1 5 лет ли- 
шения свободы и конфискация имущества. 

Статья 326. Подделка или уничтоже- 
ние идентификационного номера транс- 
портного средства, а также номера кузо- 



ва, двигателя, государственного регистра- 
ционного знака с целью его эксплуатации 
или продажи наказываются штрафом от 
100 до 200 М3, либо исправительными ра- 
ботами до года, либо ограничением свобо- 
ды до двух лет, или, наконец, лишением 
свободы на срок до четырех лет. Все это в 


полной мере распространяется и на про- 
давцов, если они знали о подделке. При- 
мерно такое же наказание (по ст. 327) 
ждет тех, кто изготовляет и продает фаль- 
шивые документы. 

Статья 37. Необходимая самооборона 



- право на защиту личности и интересов об- 
щества, но до тех пор, пока не будет превы- 
шен так называемый предел необходимой 
обороны, то есть "умышленные действия, 
явно не соответствующие характеру и сте- 
пени общественной опасности посягатель- 
ства”. Эту юридическую формулировку (по 
конкретному случаю) объяснит вам только 
суд. Во всяком случае, обнаружив нацара- 
панное на кузове неприличное слово, не 
стоит бить монтировкой по голове первого 
попавшегося мальчика с гвоздиком. 

Мы кратко изложили содержание лишь 
тех статей нового Уголовного кодекса РФ, 
которые, не дай Бог, могут затронуть кого- 
то из нас, автомобилистов. Ну а более об- 
стоятельно с этими статьями вы можете 
ознакомиться, взяв в руки сам кодекс. По- 
верьте, это совсем не страшно, особенно 
если их сопровождают веселые рисунки 
известного художника-карикатуриста Але- 
ксея Меринова. 

Отдел автомобильной жизни 


Комгу 

іентарий 


Ие^РЁУТ ТІО просьбе редакции комментирует 
&ВОГО УК РФ, которая касается всех без исключе- 


Эта статья заменила ст. 21 1 УК РСФСР и, в частнсх:ти, ввела уголовную ответ- 
гвенность за причинение крупного ущерба. Под ним понимается сумма, в 500 раз 
"оевышающая минимальный размер оплаты труда. Причем при определении этой 
гуммы надлежит учитывать только стоимость восстановления поврежденного транс- 
портного средства без расходов на составление калькуляции, буксировку автомобиля 
■ '. д. Получается любопытная ситуация: если в ДТП причинен легкий вред здоровью, 
эажем, десятку людей, то за это полагается административная ответственность. Но 
если поврежден автомобиль, то виновного можно сажать на скамью подсудимых! С 
)четом нынешнего минимального размера оплаты труда уголовно-наказуемый ущерб 
іолжен составлять не менее 42 млн. руб. Так что если разбил "Жигули” - штраф в ад- 
і-п’нистративном порядке, а если новую иномарку - до двух лет лишения свободы. 

В отличие от старого УК, где предусматривалась ответственность за причине- 
-*<е телесных повреждений, в новом она наступает за причинение вреда здоровью. 
Э-о принципиальное отличие. Поэтому приказом Минздрава РФ № 407 от 12 декабря 
'996 года введены в действие с 1 января 1997 года Правила судебно-медицинской 
жспертизы, устанавливающей тяжесть вреда здоровью. По ранее действовавшим 
сааилам, любая царапина, ссадина, гематома и т, д. квалифицировались как телес- 
-ые повреждения. Теперь, если они не причинили вреда здоровью, судебно-медицин- 
'»е эксперты вообще их квалифицировать не будут. 


В соответствии с Указом Президента РФ от 1 января 1997 года, приурочен- 
ным к вступлению в действие нового УК РФ, внесен ряд изменений в Уголовно- 
процессуальный и Исправительно-трудовой кодексы РСФСР. Так, ст. 9 УПК 
РСФСР предусматривает теперь возможности прекращения уголовного дела. Суд, 
прокурор, а также следователь и орган дознания с согласия прокурора вправе сде- 
лать это при наличии хотя бы одного из трех условий: примирения с потерпевшим; 
если виновный совершил преступление впервые и небольшой тяжести (максималь- 
ное наказание за него - до двух лет лишения свободы); если полностью возмещен 
вред, причиненный потерпевшему. Кстати, под преступление небольшой тяжести 
попадает лишь ч. 1 ст, 264 УК РФ. 

Произошли изменения и в порядке обжалования постановлений ГАИ о при- 
влечении к административной ответственности за нарушение Правил дорожного 
движения. Так, Гражданским процессуальным кодексом РСФСР и Кодексом 
РСФСР ”06 административных правонарушениях" было предусмотрено, что если 
наложено административное взыскание в виде штрафа, то нарушитель мог его об- 
жаловать или вышестоящему должностному лицу в ГАИ, или в народный суд. Так- 
же был ограничен порядок обжалования постановлений ГАИ об отказе в возбуж- 
дении уголовного дела, которые мог отменить только прокурор. 

Теперь же пхтановления об отказе в возбуждении уголовного дела, о пре- 
кращении уголовного дела с указанием виновника аварии, о привлечении к админи- 
стративной ответственности, даже после получения отказа о его отмене а ГАИ, мо- 
гут быть обжалованы в суд. 


ЗА РУЛЕМ 8/97 121 


ПДД в СИТУАЦИЯХ 


Что может быть проще для водителя, чем по- 
смотреть направо? Что может быть проще "пра- 
вила правой руки"? Ничего. Тем не менее этот 
главный закон дороги очень часто игнорируют. 


ІЕЖЛМІОСТк Н 


Элементарный перекресток. Он нерегулируемый, не имеет знаков приоритета (равнозначный). Другими словами, все дороги 
равноправны - нет главных и второстепенных. Однако диву даешься тому, как водители его проезжают. Такое впечатление, что, 
оказавшись без защиты светофора и знака 2.4 "Уступите дорогу", водители теряются и ждут доброго дядю постового, который 
переведет их через улицу. Но с постовыми у нас туго. Особенно на таких примитивных перекрестках. Поэтому тут правят те, у 
кого больше смелости, а скорее, хамства. "Правило правой руки" они заменили новым: "Кто быстрей, кто наглей". По статистике 
ГАИ, на равнозначных нерегулируемых перекрестках аварий больше, чем на регулируемых и пересечении неравнозначных дорог 
вместе взятых. Хотя, казалось бы, что стоит пропустить помеху справа - доли минуты. Нет, не получается. 

Рассмотрим наиболее типичные для данной ситуации случаи. Как всегда, в этом нам помогут специалисты НИЦ ГАИ МВД РФ. 


Ситуация 1. Автомобиль А намерен пересечь перекресток в пря- 
мом направлении. Справа от него к перекрестку подъезжает ав- 
томобиль Б (фото 1). Все понятно: согласно пункту 13.11, авто- 



мобиль А должен уступить ему дорогу (помехе справа). Причем 
порядок разъезда остается неизменным независимо от того, бу- 
дут ли дальше двигаться автомобили А и Б прямо или повернут 
налево. Разумеется, если их пути не пересекаются (допустим, А 
пойдет налево или на разворот, а Б - направо или А - направо, 
Б - прямо и т. д.). Здесь "правило правой руки" не действует, по- 
скольку нет помехи справа. 

В данной ситуации мы рассмотрели, скажем так, основополагаю- 
щий принцип проезда нерегулируемых равнозначных перекрестков. 
Вообще же "правило правой руки" можно нгізвать краеугольным кам- 
нем ПДД. Вспомните хотя бы материал в № 6 за этот год ("ПДД в си- 
туациях"): при одновременном перестроении автомобилей должен ус- 
тупить тот, кто находится слева. "Правый - первый”! 

Часто водители задают вопрос: где должен находиться автомо- 
биль, пропускающий "помеху справа”? Правила однозначно не огова- 
ривают месторасположение машины. Здесь важно другое - автомо- 
биль не должен создавать помех! То есть своим положением не вы- 
нуждать водителя, имеющего преимущество, изменить направление 
движения или скорость. Об этом говорит пункт 1 .2 ПДД. Поэтому, со- 
блюдая принцип "Уступить дорогу (не создавать помех)”, можно ожи- 
дать проезда "помехи справа” перед перекрестком или выехав на не- 
го (фото 2). Водитель выбирает место остановки с учетом условий 


видимости, габаритов транспортных средств, размеров перекрестка 
и т. д. Все диктует конкретная обстановка: каким образом сможете 
обеспечить безопасность движения и соблюдение ПДД. 

Конечно, Правила не могут (да и не должны) учитывать все ситу- 
ации, возникающие на дорогах. Невозможно на каждый случай дать 
рецепт. Очень много зависит здесь от самих водителей - от их вни- 
мания к другим участникам дорожного движения, вежливости и уме- 
ния прогнозировать обстановку. Допустим, к перекрестку одновре- 
менно с разных сторон подъехали четыре транспортных средства 
(фото 3). Ситуация скорее гипотетическая. Правила не дают ответа. 


как им разъехаться. Выйти из создавшегося "тупикового" положения 
можно только по негласному взаимному согласию водителей (что ха- 
рактерно, кстати, для цивилизованных автомобильных стран). Кто-то 
жестом приглашает другого первым проехать перекресток и разря- 
жает обстановку. Этот нормальный, принятый в мире принцип приме- 
ним в любой ситуации. Например, водитель трактора или грузовика с 
огромным прицепом в такой обстановке понимает, что, выехав на пе- 
рекресток, он перекроет движение другим автомобилям и на какое-то 
время блокирует перекресток. В этом случае он вправе отступить от 
порядка очередности проезда и жестом пропустить других участни- 
ков дорожного движения. Одно условие: водители должны быть уве- 
рены, что все их намерения понятны друг другу! Как показывает 
опыт, взаимная вежливость помогает не только избежать конфлик- 
тов на дороге, но и повышает их пропускную способность. 

Ситуация 2. Автомобиль А поворачивает налево (разворачива- 
ется), а автомобиль Б едет прямо (фото 4). Здесь порядок проез- 



ііітіХі!. 





ІАТЕГОГИІ БЕЗІПАСІОСТН 


да регулирует пункт 13. 12 ПДД. Водитель А должен уступить до- 
рогу транспортным средствам, движущимся со встречного на- 
правления прямо или направо. Между прочим, это не менее фун- 
даментальный принцип, нежели "помеха справа". Тем более, что 
автомобиль Б, в общем, такой помехой и является. 

На узких перекрестках нередко случаются ДТП при взаимном по- 
юроте встречных автомобилей налево: не разъехались. Как прави- 
:о. сотрудники ГАИ усматривают в аварии обоюдную вину водите- 
ли. Поэтому будьте внимательны и опять-таки вежливы. Легче про- 
•істить, чем ремонтировать свой автомобиль. Это в полной мере от- 
юсится и к водителю автомобиля В (фото 5). Он спешит проехать пе- 



вфесток в прямом направлении. Ожидая, пока А и Б сориентируют- 
я в новой ситуации (первым должен проехать А, затем В), он ждет, и 
а это время Б вполне может покинуть перекресток. Автомобиль же 
нетерпеливо выезжает на него и тем самым значительно ограничи- 
ает маневр другим автомобилям. Достаточно одному водителю не 
ассчитать траекторию движения - авария неизбежна. 


Ситуация 3. Пункт 13. 1 ПДД предоставляет на перекрестках пе- 
шеходам приоритет перед автомобилями, которые поворачива- 
ют направо, налево или разворачиваются (фото 6). Имеются в 



виду пешеходы, которые, следуя Правилам, пересекают проез- 
жую часть по линии тротуаров или обочин. Однако все не так 
просто, как кажется на первый взгляд. Пункт 4.5 ПДД обязывает 
пешеходов начинать переход, только убедившись в собственной 
безопасности. Иными словами: видя, что автомобиль начал пово- 
рот, пешеход не должен (смешно звучит) "бросаться под колеса". 
В то же время, если пешеход находится на проезжей части, во- 
дитель обязан его пропустить. 

В этой ситуации очень трудно за доли секунды разобраться, у ко- 
: же приоритет. Зато ясно, что никто не хочет уступить. Вот и полу- 


чается, что решает, у кого преимущество, группа разбора ДТП. После 
аварии сотрудники ГАИ будут вынуждены провести экспертизу, уста- 
новить, имел ли водитель техническую возможность предотвратить 
наезд или нет. И если да, то у него довольно много шансов сесть на 
скамью подсудимых, даже если пешеход, который попал под колеса, 
вышел на проезжую часть, "не обеспечив собственную безопасность”. 
Отсюда вывод: неукоснительно выполняйте требования пункта 13.1. 
Тем более, что его поддерживает и пункт 14.1 (в части приоритета пе- 
шеходов на нерегулируемом пешеходном переходе). Вспомним, что 
именно пешеходы изобрели автомобиль. Будем им признательны, 
вежливы по отношению к ним и (от греха подальше) пропустим. 


Ситуация 4. Автомобиль А поворачивает налево, Б едет прямо. 
На траектории поворота находится препятствие: припаркован- 
ный автомобиль В (фото 7). Если нет сплошной линии разметки. 



то Правила (пункты 12.4, 12.5) не запрещают остановку и стоян- 
ку на узких улицах. Более того, автомобиль В имеет право сто- 
ять на самом углу пересекаемой проезжей части, поскольку 
пункт 12.4 гласит: остановка запрещается "на пересечении про- 
езжих частей и ближе 5 м от края пересекаемой проезжей час- 
ти". А в нашем случае В остановился после пересечения. Однако 
для автомобиля А он явно создал трудности при завершении ма- 
невра: А частично окажется на полосе Б и не сможет продол- 
жить движение - коридор для него слишком узок. Как быть ? 

В Правилах нет ответа и на этот вопрос. Автомобили А и Б ока- 
зались как два барана на мостике: с одной стороны, пункт 1 1 .7 дает 
преимущество автомобилю Б (поскольку после поворота А препятст- 
вие на его стороне), с другой - автомобиль А - "помеха справа”. 
Здесь мы возвращаемся к строкам из первой ситуации. Как бы ба- 
нально это ни звучало, водители, будьте взаимовежливы. Если поня- 
тие вежливости для вас нечто из абстрактной морали - не более, то 
оперируйте более земным и материальным: дешевле обойдется опо- 
здание на минуту-другую, чем трепка нервов в ГАИ и кругленькие 
суммы на восстановление автомобиля. Не говоря о возможных более 
тяжких последствиях. 

Что может быть проще, чем посмотреть направо? Постойте несколь- 
ко минут на перекрестке, присмотритесь - чудеса, да и только. Вот 
это все более "овладеваинцее массами" воспринтне других участни- 
ков дорожного движении не как партнеров, а как соперников, это 
порой доходящее до ненависти отношение друг к другу на дороге - 
верный путь к авариям, жертвам, трагедиям. И о какой "правой ру- 
ке", приоритете пешеходов в этом случае можно говорить? 

Странно мы себя ведем. Во всем мире игнорирование (а равно незна- 
ние) ПДД в первую очередь рассматривается как неуважение к са- 
мому себе. Так что ж удивляться, если и окружающие так же отно- 
сятся к вам? 


ЗА РУЛЕМ 8/97 123 





I. Соответствует ли Правилам стоянка этих автомобилей на 
загородной дороге? 

1 - соответствует 

2 - только автомобиля А 

3 - только автомобиля Б 
І 4 -не соответствует 


II. С какой максимальной скоростью может ехать 
водитель по этой дороге? 

5 - 70 км/ч 

6 - 60 км/ч 

7- 90 км/ч 


III. В какой последовательваятьда шіша преешь 
перекресток эти транспортные средства? 

8 - трамвай; автобус; самосвал; мотоцикл 
^ 9 - автобус; самосвал; трамвай и мотоцикл 

10 - автобус; трамвай и мотоцикл; самосвю 


IV. На каком расстоянии надр<істановиться 
11 - не ближе 4 мей^в 

12 - неблі 5 диг 8 мйррв' . ' 

13 - чріілиже .10 метров 

14^а любом из перечисяеияш^ 


ЭКЗАМЕН 


Ответы на стр. 179 


I I 


Т'' — Г 


І-ІІ 





Ѵ7 Как понимать такие сигналы 

15 - светофор неиспрабеб 

16 - можно продолжить движение, соблюдая требования 

знака 

17 - нужно остановиться в ожидании разрешающего сигнала 



VI. Можно ли обогнать эти транспортные средства за один прием? 

18- можно 

19 - можно, если разница в скорости позволяет это сделать в кратчайшее время 
20 -нельзя 



VII. Может ли мотоциклист ехать 
прямо, если он проживает в 
обозначенной зоне? 


Надо ли на легковом автомобиле включить аварийную сигнализацию? 

23 - надо 

24 - не надо 
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ОТВЕТЫ ГАИ 


я привез знакомым два мешка кар- 
тошки. Перед въездом к их дому уста- 
новлен знак 3.2 "Движение запреще- 
но”. Так вот за то, что я проехал "под 
знак”, инспектор выписал мне штраф и 
поставил во временное разрешение 
три балла. Правомерны ли действия 
сотрудника Г АИ? 

Нет, неправомерны. Знак 3.2 устанав- 
ливают для того, чтобы не допускать про- 
езд транзитного транспорта. В Правилах 
четко сказано, что действие знака не рас- 
пространяется на ТС (транспортные сред- 
ства), которые "обслуживают граждан или 
принадлежат гражданам, проживающим 
или работающим в обозначенной зоне". 
Если вы привезли знакомым продукты пи- 
тания, приехали за больным родственни- 
ком, помогаете перевезти тяжелые вещи и 
т. п., то никакой речи о нарушении ПДД 
быть не может. 

Направляю вам в редакцию схему. 
Посмотрите на нее. Сотрудники ГАИ го- 
рода Оса поставили в начале квартала 
знак 3.24 "Ограничение максимальной 
скорости”. Ближайший перекресток на- 
ходится в 50 метрах, а под знаком уста- 
новлена табличка 7.2.1 "Зона действия”, 
где указано 1000 метров! Через два пере- 
крестка за углом - засада инспекторов с 
радаром. Сообразит ли водитель ска- 
зать, что он выехал из бокового проезда 
или нет? Если да - езжай дальше со ско- 
ростью 60 км/ч, нет - плати штраф. 

Начнем 
с того, что 
действие 
знака 3.24 
распростра- 
няется от 
места уста- 
новки до 
ближайшего 
перекрестка 
за ним, а в 
населенных 
пунктах при 
отсутствии 
перекрест- 
ков - до кон- 
ца населен- 
ного пункта. 
Применением таблички 7.2.1 можно только 
уменьшить зону действия знака, но никак 
не увеличить. Более того, согласно пункту 
2.8.6 (ГОСТ 23457-86 Технические средст- 
ва организации дорожного движения. Пра- 
вила применения), указанная на табличке 
зона действия знака не должна превышать 
расстояние до ближайшего перекрестка. 
Если необходимо распространить зону дей- 
ствия за перекресток, то нужно перед ним 
установить другой знак - 3.24. 

Пользуясь случаем, хочу ответить на 
многочисленные вопросы, которые посту- 
пают и к нам, в отдел дорожной инспекции. 


В редакцию поступает много писем, 
касающихся применения дорожных 
знаков. Поэтому сегодня мы попроси- 
ли ответить на вопросы читателей на- 
чальника отдела дорожной инспекции 
ГУ ГАИ МВД РФ Владимира ЩВЕЦОВА. 


Они касаются знаков 3.27 "Остановка за- 
прещена” и 3.28 "Стоянка запрещена". Со- 
гласно пунктам 2.4.26, 2.4.27, 2.4.30 (ГОСТ 
23457-86), эти знаки устанавливают толь- 
ко на той стороне дороги, где вводится за- 
прещение. Зона их действия точно такая 
же, как и в описанном выше случае: от ме- 
ста установки до ближайшего перекрестка 
за ним, а в населенных пунктах при отсут- 
ствии перекрестков - до конца населенно- 
го пункта. То же самое и с применением 
таблички. Разница лишь в том, что со зна- 
ками 3.27 и 3.28 (для уменьшения зоны 
действия) используют табличку 7.2.2. 

В нашем поселке Звездный Перм- 
ской области в начале улицы установ- 
лен знак 5.8.1 "Направление движения 
по полосам”. Никакой разметки нет. Я 
решил развернуться, но вскоре был ос- 
тановлен работником ГАИ и наказан. 
Оказалось - не имел права на разворот. 
Инспектор объяснил (а его начальник, 
на следующий день, подтвердил), что 
знак 5.8.1 разрешает движение по двум 
полосам и только в прямом направле- 
нии. Но знак-то не предписывающий! 

Вы правы. 
В данном слу- 
чае знак уста- 
новлен непра- 
вильно. В ГО- 
СТе написано 
(пункт 2.6.9): 
знак 5.8.1 при- 
меняется для 
указания ко- 
личества по- 
лос и разре- 
шенных на- 
правлений 
движения на 
перекрестке. 
Устанавлива- 
ется он перед 
перекрестком и не может висеть посреди 
улицы и регулировать движение между пе- 
рекрестками. Единственное исключение - 
предварительная установка знака 5.8.1 за 
50-100 метров до перекрестка, но его дей- 
ствие распространяется только на следую- 
щий перекресток. 

Недавно в городе Нариманове Аст- 
раханской области мне пришлось пла- 
тить штраф за то, что я повернул напра- 
во. При съезде с моста установлены 
знаки; 2.1 "Главная дорога”, 7.13 "На- 
правление главной дороги”, 4.1.1 "Дви- 
жение прямо” с табличками 7.5.4 "Вре- 


мя действия” и 7.4.1 "Вид транспорта”. 
На пересекаемой дороге установлены: 
7.13 "Направление главной дороги”, 
4.1.4 "Движение прямо или направо”, 2.4 
"Уступите дорогу” и 4.4 "Движение лег- 
ковых автомобилей”. Объясните, поче- 
му я на легковом автомобиле не имел 
права поворачивать? 

Действия 
работника 
ГАИ необос- 
нованны. Ни 
один из зна- 
ков не запре- 
щает вам по- 
ворот напра- 
во. Иное дело 
грузовые 
автомобили. 

Им с семи ча- 
сов утра до 
девяти вечера 
разрешено 
движение 
только прямо. 


На одном из перекрестков Улан-Удэ 
движение организовано так, как показа- 
но на рисунке. У водителей постоянно 
происходят конфликты с ГАИ из-за то- 
го, что инспекторы после 20 часов за- 
прещают поворот налево. Кто прав? 

Ф о р - 
мально пра- 
вы сотрудни- 
ки ГАИ. 

Пункт 13.3 
ПДД гласит: 
перекресток, 
где очеред- 
ность дви- 
жения опре- 
деляется 
сигналами 
светофора, 
считается 
регулируе- 
мым. При желтом мигающем сигнале или 
неработающем светофоре перекресток 
считается нерегулируемым и водители 
обязаны руководствоваться знаками при- 
оритета. Другими словами, работающий 
светофор отменяет действие знаков. На- 
лево разрешен поворот на нерегулируе- 
мом перекрестке и только с восьми вече- 
ра до семи утра. 

Однако показанный на схеме свето- 
фор вызывает недоумение. Согласно пунк- 
ту 6.4 ПДД, контурная стрелка на основ- 
ном зеленом сигнале светофора информи- 
рует водителей о наличии дополнительной 
секции и указывает иные разрешенные на- 
правления движения, чем сигнал дополни- 
тельной секции. Поэтому местной Г АИ над- 
лежит разобраться со светофором. А пока 
ошибку будут исправлять, водители долж- 
ны выполнять пункт 13.3 ПДД. 
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Постоянный автор нашего журнала 
П. МАРТЫНЕНКО делится своими впе- 
чатлениями от эксплуатации японской 
малолитражки "Хонда-Сити”. 

После поднятия "железного занавеса" 
в нашу страну хлынул "железный поток” 
иномарок той или иной степени подержан- 
ности. Задел он и меня — за три года поез- 
дил на "Ауди-80", ФИАТ-127, "Фольксваге- 
не-Пассат" и "Поло”, БМВ-728 и БМВ-520, а 
заглядывать с гаечными ключами в руках 
приходилось и в другие автомобили - рабо- 
та такая, а в еще большей мере "хобби". 
Вот только с продукцией Страны восходя- 
щего солнца сталкиваться вплотную как-то 
не случалось. Но все в нашей жизни когда- 
нибудь происходит в первый раз, и однаж- 
ды я стал обладателем небольшого авто- 
мобильчика с запоминающейся внешно- 
стью под названием "Хонда-Сити” ("За ру- 
лем”, 1982, № 4). Это - трехдверная маши- 
на длиной меньше "Таврии", но размером 
салона вполне сравнимая с ВАЗ-2108, с 
правым рулем, четырехцилиндровым кар- 
бюраторным двигателем объемом 1200 
см3, холодильником и кондиционером. 

Цена и состояние. Полностью раста- 
моженная "Хонда” ориентировочно 1982 
или 1983 года выпуска была приобретена 
за 1000 долларов. Старый хозяин начал го- 
товить машину к покраске (накопились ца- 
рапины и вмятины от городской езды), да 
так и не закончил. Требовал вмешательст- 
ва и дымящий мотор. В придачу получил 
еще один двигатель с провернувшимися 
шатунными вкладышами и предложение 
купить такую же машину в разобранном 
виде на запчасти за 200 долларов. Это бы- 
ло предложение из тех, которые невоз- 
можно отклонить, если бы я собирался ез- 
дить на машине достаточно долго, но, по- 
нимая, что "Хонда" у меня долго не задер- 
жится, нашел силы отказаться. Машина 
дешевле бамперов "Москвича-21 41” - это 
весомый аргумент для тех, кто считает 
владение иномаркой слишком разоритель- 
ным. Я же ограничился приобретением 
форточки взамен разбитой, да еще некото- 
рых мелочей за 1 5 долларов. 

Кузов. Покраска машины обошлась в 
220 долларов. При этом я узнал, что вся 
передняя часть кузова "Хонды" собрана на 
болтах, что существенно облегчает воз- 
можный ремонт. Удивила коррозионная 
стойкость заводского лакокрасочного по- 
крытия, как наружного, так и внутреннего, 
да и самого металла. Машине больше де- 
сяти лет, никакой специальной обработке 
она не подвергалась - и лишь кое-где на- 


лет ржавчины. Пол салона и багажника как 
у нового автомобиля, хотя ворсовый ковер 
лежит прямо на металле. Передние сиде- 
нья "Хонды", обеспечивающие отличную 
посадку и уверенное управление машиной, 
оказались не намного тяжелее кухонного 
табурета (вспомнились весьма тяжелые 
кресла БМВ). В этом, наверное, и заключа- 
ется принципиальное отличие японского 
подхода к проектированию машины от ев- 
ропейского - аналогичный результат дос- 
тигается за счет более высокой "интеллек- 
туальности” конструкции при минимальных 
материальных затратах. 

Что же касается компоновки кузова в 
целом, то машина внутри больше, чем сна- 
ружи. За счет чрезвычайно короткого мо- 
торного отсека конструкторам удалось сде- 
лать просторный салон - для пассажиров на 
заднем сиденье места столько же, сколько и 
в ВАЗ-2108, а по высоте даже больше. Вот 
только водителю не удастся принять поло- 
жение "полулежа”, как у гонщиков формулы 
1: руль расположен высоко и почти "по-ав- 
тобусному”. Третья (багажная) дверь начи- 
нается, конечно же, от бампера. Багажник 
оказался неожиданно большим для весьма 
скромных размеров автомобиля, особенно 
при сложенном заднем сиденье. 

Но, повторюсь: добиться этого удалось 
только ценой исключительно плотной ком- 
поновки моторного отсека, что при обслу- 
живании машины и особенно при ремонте 
создает совершенно неожиданные трудно- 
сти. Бачок и моторчик омывателя располо- 
жены под крылом с внутренней части брыз- 
говика, а доступ к ним снизу закрывает за- 
водская пластиковая защита. До генерато- 
ра нельзя добраться, не сняв предвари- 
тельно передний бампер, а свечи невоз- 
можно вывернуть без шарнирного свечного 
ключа. Словом, моторные отсеки "Ауди” и 
"Фольксвагена-Пассат” не в пример просто- 
рнее. На "Хонде” же удобство ремонта це- 
ликом принесено в жертву удобству езды и 
габаритам городской машины. 

Двигатель. Установленный на машине 
мотор весьма оригинален по конструкции. 
Он имеет по три клапана на цилиндр: два 
впускных, один выпускной, причем через 
один из впускных наполняется форкамера. 


в которую и вворачивается свеча. Таким 
образом, воспламенение смеси в камере 
сгорания происходит не от искры между 
электродами свечи, а фгікелом пламени из 
форкамеры. Карбюратор густо опутан бо- 
лее чем двумя десятками воздушных шлан- 
гов, соединенных с блоками электроклапа- 
нов. Только к корпусу воздушного фильтра 
подходят пять или шесть! Г рамотно отрегу- 
лировать эту систему в условиях россий- 
ской провинции вряд ли возможно. Впро- 
чем, в случае поломки электроклапана от- 
соединенный и заглушенный шланг (при 
эксплуатации в обычных режимах) видимо- 
го влияния на работу двигателя, как прави- 
ло, не оказывает, хотя, конечно, заводских 
параметров по экономичности и токсично- 
сти выхлопа мотор, наверное, уже не дос- 
тигнет. Поплавковые камеры (их две) снаб- 
жены окошками с метками регулировки 
уровня - совсем как на старом "Москвиче". 
Имеются- также и винты для регулирова- 
ния качественного состава смеси и оборо- 
тов холостого хода. Правда, винт качества 
расположен таким образом, что крутить 
его на работающей машине можно только 
с помощью специальных удлинителей. 

Блок цилиндров практически... пустой 
- только наружная стенка да гильзы ци- 
линдров. Крышки коренных подшипников 
жестко соединены между собой в одно це- 
лое ажурными масляными магистралями. 

Это создает определенные трудности при 
ремонте, например при подгонке похожих 
по размеру вкладышей коленвала от Тав- 
рии”: подгоняя каждую пару, приходится 
заново монтировать весь этот узел цели- 
ком. Но зато поражает малый вес двигате- 
ля: блок цилиндров в сборе с коленвалом и 
поршневой группой может легко снять или 
поставить один человек! 

Пробег мотора мне был неизвестен, 
но, вероятно, велик, хотя стенки цилинд- 
ров практически не имели износа. Не обна- 
ружил я и какой-либо выработки на рас- 
предвале. А вот поршневые кольца при- 
шлось заказать во Владивостоке, обош- 
лось это в 130 долларов и месяц ожидания. 

Для аналогичных евроиномарок срок вы- 
полнения заказа на детали, как правило, 
короче и цена на 30-40 долларов ниже. III 

ЗА РУЛЕМ 8/97 127 


Масляный фильтр можно использовать от 
ВАЗ-2105. Зазоры в приводе клапанов (че- 
рез коромысла) легко регулируются, а 
крышка головки блока крепится всего дву- 
мя гайками. 

Трансмиссия, подвеска. На приобре- 
тенной мной машине установлена пятисту- 
пенчатая механическая коробка передач, 
хотя может встретиться и "автомат”. Нак- 
ладки для изношенного диска сцепления 
подошли от ВАЗ-2108, чехлы ШРУСов - то- 
же. Оказывается, приводные валы просто 
вставляются шарнирами в соответствую- 
щие пазы коробки без жесткой фиксации, 
что облегчает ремонт. Порадовала лег- 
кость и четкость включения передач, не- 
смотря на возраст машины. 

Подвеска - независимая на всех коле- 
сах и неожиданно жесткая - в целом ока- 
залась вполне работоспособной. Машина 
уже три года ездила в России без какого- 
либо ремонта ходовой части, так что авто- 
мобиль оказался достаточно "живучим". 

Общие впечатления. "Хонда-Сити” 
очень быстро развеяла первое впечатле- 
ние о себе как об исключительно городском 


автомобиле. Относительно мощный двига- 
тель и достаточно просторный салон поз- 
воляют уверенно выезжать и далеко за го- 
род. Видимо, за счет "умного” карбюратора 
и форкамерно-факельного зажигания кон- 
структорам удалось "сдвинуть” крутящий 
момент мотора в зону низких оборотов - 
субъективно около 2000-2500 об/мин. В ре- 
зультате при движении на груженой маши- 
не в городском потоке можно уверенно 
разгоняться на пятой передаче, начиная со 
скорости 45-50 км/ч, что соответствует 
1400-1500 об/мин. На трассе при скорости 
100-110 км/ч двигатель работает на оборо- 
тах чуть выше 3000 об/мин. "Раскручивать" 
мотор еще больше, равно как и пользовать- 
ся вторичной камерой карбюратора, лично 
мне никогда не приходилось, несмотря на 
порой значительную загрузку машины: чет- 
веро взрослых и ребенок плюс солидная 
поклажа в багажнике. При этом средний 
расход топлива не превышал 7 л/100 км. 
Так что для небогатой семьи с дачным уча- 
стком такой автомобильчик вполне подой- 
дет. Устроит он благодаря удачному дизай- 
ну и владельцев побогаче - в качестве вто- 


рого автомобиля. А вот для систематиче- 
ских дальних пробегов он вряд ли годится - 
жесткая подвеска и слабая шумоизоляция 
(внутри машины мотор слышно лучше, чем 
снаружи) сделают такие путешествия уто- 
мительными. Но, во всяком случае, затра- 
ченные на покупку весьма небольшие день- 
ги машина добросовестно отработает. 

Мне не раз доводилось участвовать в 
спорах о том, какие иномарки лучше - 
японские или европейские. На мой взгляд, 
"Хонда-Сити” по уровню реализованных в 
ней конструкторских идей и даже по дизай- 
ну оказалась куда интереснее и современ- 
нее, чем "ФИАТ-Панда”, "Опель-Корса”, 
"Форд-Фиеста” или "Фольксваген-Поло", 
выпускавшиеся в тот же период. И хотя 
низкая цена "голосует” как бы против яко- 
бы ненадежной и неремонтопригодной 
"японки” (почему-то полагают, что в наших 
условиях отремонтировать "Форд” проще, 
чем "Хонду”), считаю, что за столь неболь- 
шие деньги покупатель получает действи- 
тельно стоящую вещь. А правый руль... ну, 
это как бы дополнительная гарантия каче- 
ственной японской сборки. 


АААААААААА 


ОСТОРОЖНО, ЗЛАЯ СОБАКА! 



Он был чистокровный английский джентльмен - плод слия- 
ния двух зубастых кланов - бульдогов и терьеров. Она, хотя и 
имела происхожение рабоче-крестьянское, но с претензией - 
"Лада” ВАЗ-21 07. Судьба свела их, можно сказать, случайно. 
Хозяин обоих заехал как-то на рынок и, чтобы машину не бес- 
покоили, оставил ее на попечение бультерьера. Видимо, пола- 
гал, что в столь людном месте с собачкой будет меньше проб- 
лем, чем с сигнализацией, которая непременно начнет "привет- 
ствовать” каждого встречного. "Джентльмен" проникся возло- 
женной на него миссией. В каждом проходившем мимо он видел 
"потенциального противника" и был готов в любой момент дать 
отпор оскорбителю спокойствия "леди” и своего достоинства. 

Некоторые из прохожих задевали машину, а некоторые 
даже нечаянно шкрябали по лакированным бокам своими 
сумками. Все это раздражало "телохранителя”, и он злобно 
ворчал вслед. И тут показалась шумная группа юнцов. Видя 
собачку в дурном расположении духа, они решили поднять ей 
настроение, а заодно и себе, поприветствовав ее постукива- 
нием по стеклу автомобиля. Со злобным рыком буль начал 
метаться в пределах отведенного ему пространства. Тогда 
сорванцы стали бегать вокруг, строить рожи, да еще раска- 
чивать автомобиль. Глаза пса налились кровью, все внутри 
от возмущения задрожало, и он в порыве слепой ярости стал 
хватать все, что попадало под зубы. Ручки дверей, кожаную 
обивку сидений и даже обод рулевого колеса... 

Хулиганы пришли в восторг от такого представления и 
стали подбадривать пса на новые подвиги и новые проявле- 
ния бойцовского характера. Расправившись с обивкой сиде- 
ний и дверей, озверевший бультерьер перекинул свою 
ярость на панель приборов и обивку потолка, магнитофон, 
антирадар, пластиковые корпуса колонок. В порыве злобы 
пес выбил когтями форточку задней двери, просунул в нее 
морду и, истерзав ее в кровь, начал мотать головой. 
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К приходу хозяина салон автомобиля имел такой вид, 
что на его фоне место действия большинства триллеров по- 
кажется "детской песочницей”. Подсчитав, что только на вос- 
становление машины уйдет миллионов пять рублей, хозяин 
ее продал. А теперь предлагает друзьям и собаку... 
Санкт-Петербург Геннадий МИХАЙЛОВ 

Послесловие. За последние два-три года поголовье эк- 
зотических барбосов в нашей стране резко увеличилось. Но 
часто в Россию попадают собаки (щенки), выбракованные 
"там”. Проще говоря, не годные к бойцовой или сторожевой 
службе. Подобные "экземпляры” порой нападают даже на 
собственных хозяев. Кстати, законодательство приравнива- 
ет использование собаки в целях самообороны или нападе- 
ния к применению холодного оружия. Так что, решив задей- 
ствовать своего пса в качестве охранника автомобиля, будь- 
те готовы в случае чего отвечать по Уголовному кодексу. 
Впрочем, от четвероногого сторожа в машине не так много 
проку, как это кажется. Существуют способы, позволяющие 
нейтрализовать животное на некоторое время. И уж коль 
"спецы” прицелились на вашу сумку в автомобиле, да еще за- 
метили незапертые двери, поверьте, они ими воспользуются. 
Если же пес необучен, что очень часто видно с первого 
взгляда, может сойти и кусок колбасы. 

Кстати, сравнив цены на породистых "булек” со стоимо- 
стью механических и электронных "сторожей”, нетрудно уви- 
деть, что сигнализация, совмещенная с противоугонным уст- 
ройством, обойдется вам значительно дешевле. А вот ис- 
пользовать собаку в качестве охранника, если вы занимае- 
тесь ночным извозом на своей машине, имеет прямой смысл. 
Обученная собака может оказать большую помощь и даже, 
возможно, спасти жизнь, если в автомобиль к вам подсядет 
хулиган или грабитель. 




ВАЗ-21213 


Со времени предыдущего отчета о редакционной ”Ниве” 
ВАЗ-21 213 (ЗР, 1996, № 1) пробег ее превысил 50 тыс. км. 
Чем был примечателен этот период? 


Универсаль- 
ный (по нашим 
понятиям, а 
зимний - по 
японским) ри- 
сунок протек- 
тора и мягкая 
резина при- 
дают шине 
"Бриджстоун” 
очень подхо- 
дящие для 
"Нивы" свой- 
ства 


Самое большое событие - замена штатных 
шин ВлИ-5. Нет, они преждевременно не износи- 
лись, не разрушились от повреждений. Сказать 
откровенно, причина была вызвана желанием 
найти компромисс между шумом и проходимо- 
стью. Да, когда приходилось ехать по плохой до- 
роге, а то и по бездорожью, преодолевать участ- 
ки, недоступные даже грузовикам, этим шинам 
доставались лишь похвалы. Но на шоссе и в горо- 
де громкий гул от крупных шашек протектора и 
жесткость покрышек страшно надоели и застав- 
ляли забывать о других их заслугах. А поскольку именно такие 
"шоссейно-городские” условия приходились на основную часть 
нашего пробега, мы решили отказаться от ВлИ-5 немного 
раньше времени. 

Тут же встал вопрос: а что взамен? Очевидная альтерна- 
тива нашим штатным - модель ВлИ-10 той же размерности 
(175x16), но с универсальным рисунком протектора. Ею комп- 
лектуют часть "нив” на конвейере. По заключению заводских 
испытателей и отзывам автомобилистов эта шина создает 
меньше шума, чуть мягче, но очень сильно проигрывает в про- 
ходимости и плохо самоочищается. 

Других отечественных аналогов такой размерности нет, 
поэтому мы обратились к каталогам иностранных фирм. Ока- 
залось, что и среди них лишь немногие выпускают такие уз- 
кие шины нашего диаметра. В Москве же только "Бриджсто- 
ун" взялся быстро поставить нам свои шины под названием 
"Зимний дуэлянт” (ѴѴіпІег Оиеіег) штатной размерности 
(175/80Н16). Они оказались бескамерными - на обычный 
обод их можно монтировать только с камерами или покупать 
диски из алюминиевого сплава (они имеют хамп - два специ- 
альных выступа по окружности, меньшее отверстие для вен- 
тиля и герметичны). Мы выбрали первый способ (как это сде- 
лало бы большинство владельцев "нив”), полагая, что пла- 
тить за алюминиевые в четыре раза больше, чем за штатные 
(600 и 130 тыс. руб.), смысла нет. 

Шины преобразили машину. Исчез противный гул, мелкие 
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препятствия - выбоины и выступы - передаются на кузов 
мягкими толчками, а не жесткими ударами, как прежде. Есте- 
ственно, увеличившаяся площадь контакта с дорогой (благо- 
даря более мелкому рисунку) улучшила устойчивость и управ- 
ляемость, что особенно ощущается на мокром и скользком по- 
крытии: там, где раньше приходилось сбрасывать скорость во 
избежание сноса (на знакомых поворотах), теперь этого де- 
лать не надо. 

Но вот что особенно приятно - шина довольно неожидан- 
но проявила высокие сцепные качества на снежной и грязной 
дороге. Сравнительных испытаний мы не проводили, но неред- 
ко удавалось проезжать через такие болотистые места, где и 
на прежних шинах могли застрять. Загрязнившиеся шины бы- 
стро очищаются, стоит лишь прибавить скорость. Этому спо- 
собствует эластичность резины, которая, легко смина- 
ясь, крошит попавшую в канавки землю. В общем, ду- 
эль у снега и грязи они выиграли, не говоря уже о 
шоссе. Всем эти шины хороши, кроме цены - около 600 
тыс. рублей за штуку осилит далеко не каждый. 

Многие владельцы "нив", прочитав эти строки, на- 
верное, спросят (такие вопросы уже попадались в 
письмах), почему мы не отдали предпочтения пятнад- 
цатидюймовым колесам с более широкими шинами, ко- 
торые встречаются на некоторых машиных. Ответ тут 
не может быть однозначным. Во-первых, завод не име- 
ет такого варианта комплектации, и, значит, ГАИ 
вправе (согласно ПДД) не разрешать такую замену ко- 
лес без согласия ВАЗа. А он его дает, насколько нам 
известно, пока только тюнинговым фирмам, которые 
берут на себя ответственность за свои творения. 

Во-вторых, эти колеса увеличивают колею, 
сближая размеры ее и базы. А это ухудшает управляе- 
мость, увеличивает и без того немалые усилия на ру- 
ле, повышает нагрузку на подшипники, не говоря о 
том, что широкие шины могут задевать за арки колес 
на поворотах и постоянно кидать грязь на крыло 
и двери. 

В-третьих, большое пятно контакта колеса, улуч- 
шая сцепление на сухом асфальте, в ряде случаев 
(вследствие снижения удельного давления) не прода- 
вливает до твердого основания мягкий снег, грязь, пе- 
сок, а потому колесо буксует, скользит. 

Ну и последнее - ухудшение проходимости из-за уменьше- 
ния дорожного просвета и углов въезда и съезда. Учитывая 
все сказанное, можно принять лучшее оптимальное для вас 
решение. 

Но хватит про шины. Из неприятностей, случившихся в по- 
следнее время, стоит отметить сильный износ верхней шаро- 
вой опоры у правого колеса и заметный - у трех других опор. 
Первые симптомы появились тысячи за три до замены - при 
съезде с тротуара правого колеса раздавался стук в подвес- 
ке. Мы заменили все опоры на упрочненные, выпускаемые в 
Воронеже. Стуки в подвеске исчезли. 

Из других новых узлов, установленных на машину, отмечу 
фрикционный диск сцепления итальянской фирмы ОТА из 
ассортимента Торгового дома "За рулем”. Пока, после 10 тыс. 
км пробега, он работает без замечаний - плавно, без рывков 
вступает в действие, не буксует даже при большой нагрузке, 
когда машина выбирается из грязи. 

Несмотря на тщательный осмотр и регулировку карбюра- 
тора и распределителя зажигания, расход топлива довольно 
высок - 14-15 литров в городе, 12-13 - на шоссе. В ближай- 
шее время попробуем заменить карбюратор. В остальном к 
двигателю пока претензий нет - хороша приемистость, высока 
мощность. 

Борис СИНЕЛЬНИКОВ 



ЗйЗ-1105 

На счетчике пробега "Даны”, проходящей испытания в ук- 
раинском корпункте ЗР, всего 30 000. Можно сказать, де- 
вушка в цвету! Но моя собственная старушка "Таврия” 
1989 года по сей день не доставила мне и малой части 
огорчений, преподнесенных этой "девицей”. Да, были 
ЗАЗы в наше время... 



Помнится, лет двенадцать назад, когда "Таврию" готовили 
к производству, в одной из лабораторий завода работал испы- 
тательный стенд. Его ползун без устали дергал трос привода 
сцепления, который обязан был выдержать не менее 700 тысяч 
таких рывков. Если трос рвался раньше, его утолщали или бра- 
ли сталь другой марки. Неудивительно, что у "таврий” первых 
лет выпуска он никого не подводил. 

А нынче непременно нужно иметь запасной, особенно в 
дальней дороге. Я не принимал этот совет всерьез, пока трос 
не лопнул - и всего-то после 22 тыс. км! К счастью, это случи- 
лось в городе и на первой передаче, поэтому до дома, хоть и с 
муками (вы заводили двигатель при включенном сцеплении?) 
удалось добраться своим ходом... 

Не раз возникали проблемы с пуском двигателя. Сначала 
причина была в окислившихся контактах замка зажигания. В 
другой раз характерные щелчки под капотом указали на элект- 
ромагнитное реле - перегорел проводок на входе одного элект- 
ромагнита. К сожалению, реле выполнено неразъемным, так 
что пришлось его менять. 

Особо надо сказать об аккумуляторной батарее родом из 
Подольска. Мы установили ее на "Дану” по собственной инициа- 
тиве: соблазнило, что батарея емкостью 55 А ч входит в мало- 
габаритную нишу в моторном отсеке. С полгода она вела себя 
молодцом, но однажды после пятнадцатидневной вынужденной 
стоянки не оказалась в состоянии даже зажечь контрольные 
лампочки. Плотность электролита за пару недель упала с 1 ,27 
до 1,10 г/смЗ. Причина саморазряда - токопроводящие "дорож- 
ки” из грязи с электролитом, соединившие клеммы. С трудом 
удалось реанимировать батарею, но она теперь "инвалид”, тре- 
бующий постоянного внимания и ухода. Думается, расположить 
в одной плоскости и клеммы, и заливные отверстия - анахро- 
ничное конструкторское решение. 

При морозах возникала течь "Тосола" на стыкгіх шлангов с 
металлическими патрубками системы охлаждения. Очень пра- 
вильно поступает польская фирма "Дамис Мотор", устанавлива- 
ющая на "тавриях” своей сборки современные хомуты вместо 
ленточных. Кстати, фирма отказалась и от украинского пучка 
высоковольтных проводов (так и хочется назвать его "однора- 
зовым”) и устанавливает свой пучок синего цвета. Советую 
владельцам "таврий" при случае приобрести его в Польше. Сто- 
ило мне установить на "Дане” такой пучок, как работа двигате- 
ля преобразилась: перестали "гулять” обороты холостого хода. 


ОПЫТ ЭКСПЛУАТАЦИИ шош 

I 

і 

Напомню: ЗР получил "Дану” с "родным" мотором МеМЗ-245 
(1100 см3, номинальная мощность - 51 л. с.). Для пятидверного 
кузова, который тяжелее трехдверного примерно на 70 кг, он 
слабоват, что особенно ощущалось на затяжных подъемах. От 
силового агрегата ВАЗ-2108 мы отказались: для "Таврии” он, в 
общем, случайный эпизод, так что испытания потеряли бы 
смысл. И тут мелитопольские моторостроители обратили наше 
внимание на МеМЗ-301 - более мощный, чем 245-й, и, главное, 
почти никому еще не известный. 

В свое время (ЗР, 1 994, № 6) мы рассказали о перспектив- 
ной гамме двигателей Мелитопольского моторного завода. 

Был в ней МеМЗ-310 рабочим объемом 1250 смЗ. Эта удач- 
ная модификация базовой, 245-й модели требовала значи- 
тельных расходов на подготовку производства, непосильных 
для завода. Поэтому конструкторы создали упрощенный ва- 
риант МеМЗ-301 рабочим объемом 1200 смЗ, в котором по 
сравнению с базовой моделью изменены лишь коленчатый 
вал и поршни, а блок цилиндров и шатуны оставлены преж- 
ними. Ход поршня увеличен на 7 мм. В принципе, при пере- 
делке 245-го в 301-й достаточно заменить коленвал, поршни 
и комплект прокладок. 

Хотя на день замены двигатель "Даны” прошел всего 27 
тысяч, оставляло желать лучшего состояние поршневых ко- 
лец (кроме верхних) и вкладышей - шатунных и коренных. 

Поменяли, конечно, и сальники. 

В двигателе обнаружили следы грязи - похоже, перед 
сборкой на конвейере его плохо промыли. Посторонние части- 
цы внедрились в седло редукционного клапана масляного насо- 
са, и давление масла снизилось почти до критической отметки. 

Оба двигателя - старый и новый - "погоняли" по нашей 
просьбе пару дней на испытательном динамометрическом стен- 
де. Вот некоторые сравнительные результаты из протокола: 
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При сравнении значений удельного расхода надо иметь в 
виду, что перед испытаниями 301-го двигателя были внесены 
изменения в карбюратор "Солекс": главный топливный жиклер 
второй камеры увеличили с 95 до 97 и во избежание повыше- 
ния токсичности несколько уменьшили жиклер холостого хода. 

Воздержусь от комментариев к этой таблице: читатель мо- 
жет сделать выводы сам. Отмечу только, что на обратном пути 
из Мелитополя я сразу ощутил выигрыш в динамике: 301-й спо- 
койно "разрешал” обгоны, идти на которые с 245-м я бы не ри- 
скнул. Время разгона с 80 до 1 00 км/ч сократилось на 20-25%. 
Легче стало и на подъемах: переключаться на пониженную пе- 
редачу приходится теперь гораздо реже. 

Таковы первые, хорошие впечатления от МеМЗ-301. При 
повседневной езде в потоке движения он даст новую информа- 
цию о себе еще не скоро. Поэтому собираюсь испытать его в 
относительно жестких условиях на очередном этапе междуна- 
родного ралли журналистов. 

Леонид САПОЖНИКОВ 
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"ХЕНДЭН-ЮВ” 

Полгода прошло с того времени, как в издательстве ”3а ру- 
лем” появился корейский микроавтобус, который пробежал 
уже около 6 тыс. км. Рассказ о знакомстве с машиной был 
опубликован в № 5 журнала за этот год. Сегодня - о первом 
опыте эксплуатации. 



Как и ожидалось, во время обкатки никаких заметных дефектов 
сборки не обнаружилось, за исключением упоминавшейся в преды- 
дущей статье плохой вентиляции бензобака (при заправке послед- 
ние несколько литров бензина приходится заливать в течение од- 
ной-двух минут). Мотор приработался и теперь с удовольствием вы- 
дает полную мощность, обеспечивая незаурядную и уж совсем не 
автобусную динамику. Длинноходный (86,5x100) бензиновый мотор 
Н-100, оснащенный современной системой распределенного впры- 
ска топлива, отлично тянет как на низких, так и на высоких оборо- 
тах. При этом передачи ощущаются как очень "длинные”. Включив, 
скажем, третью на скорости около 40 км/ч и почувствовав почти 
тракторную тягу "с низов”, ожидаешь, что, раскрутившись, мотор 
"скиснет” и потребует четвертую. Но не тут-то было - машина с не- 
изменным напором, при этом почти бесшумно, выходит на рубеж 
100 км/ч, после чего, включив четвертую, можно продолжать уве- 
ренно разгоняться. 

Большую часть пробега "Хёндэ” работал в качестве грузовика, 
развозя печатную продукцию нашего издательства. Для этого при- 
шлось снять два ряда сидений - второй и четвертый, сократив пас- 
сажировместимость ровно вдвое. Погрузка-разрузка весьма удобна 
- высокий потолок позволяет укладывать пачки журналов и газет, 
стоя в салоне. Большую часть загружаем через боковую сдвижную 
дверь, остальное - через заднюю. Возить приходилось до 1 100 кг, и 
это, по-видимому, предел - держатель запасного колеса под дни- 
щем сзади машины уже начинает цеплять за выступы на дороге. 

Первое ТО по сервисной книжке положено делать после 1 тыс. 
км пробега, и когда на одометре появилась эта цифра, мы отправи- 
лись на СТО фирмы "Шанс” - того самого дилера, у кого был куплен 
автобус. Как заведено на всех фирменных станциях, клиентов в рем- 
зону не допускают - они располагаются в холле и, если хотят, смот- 
рят видео. Но для корреспондента ЗР сделали исключение, и пару 
минут спустя я уже заезжал через высокие ворота на участок ТО. 

О степени оснащенности фирменных СТО я имел представле- 
ние и раньше, но здесь, как говорится, действительность превзошла 
ожидания. В общем-то это - тема отдельного разговора, отмечу 
лишь, что больше всего здесь привлекли внимание стенды, увешан- 
ные всевозможными съемниками и приспособлениями, а также ин- 
формационное обеспечение станции (иллюстрированные описания 
устройства и ремонта всех узлов автомобилей "Хёндэ”, в том числе, 
конечно, и на русском языке, предлагаются как в печатном виде, 
так и в компьютерном - на дисплее). 
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Как только наш Н-100 заехал на осмотровую канаву, механик 
сразу вывернул сливную пробку поддона двигателя, чтобы, не теряя 
времени, заняться другими операциями, пока отработанное масло 
сливается в специальный маслосборник. Аналогично поступил он с 
коробкой передач и задним мостом. Воспользовавшись случаем, я 
измерил резьбы пробок картеров. На пробке поддона двигателя - 
М14х1,5. Так, отлично! Значит, если пробку потеряем, можно будет 
завернуть вместо нее "жигулевский” датчик ММ-120 аварийного да- 
вления масла. У сливной пробки коробки передач и обеих пробок 
заднего моста - резьба М18х1,5: значит, вместо них подойдет слив- 
ная пробка поддона двигателя от "Москвича” или 'Таврии”. И нако- 
нец, вместо заливной пробки коробки передач с резьбой М16х1,5 
можно использовать... включатель света заднего хода ("лягушку”) 
от коробок многих отечественных автомобилей. 

А вот легкодоступный снизу масляный фильтр, к сожалению, 
"жигулевским” не заменишь; резьба его штуцера - М20х1 ,5, что ти- 
пично для большинства японских и корейских автомобилей. Фир- 
менный фильтр имеет диаметр 84 и высоту 76 мм, но несколько 
больший по габариту, видимо, поставить можно. 

Все масла на станции - от "Бритиш Петролеум”. В мотор залили 
минеральное, класса 10ѴѴ40, а в агрегаты трансмиссии - 80ѴѴ90. Но 
вот что интересно; давление в заправочные бачки здесь подают не 
из общей воздушной магистрали, как обычно принято на наших 
СТО, а из небольших переносных баллонов, заряжаемых на специ- 
альном посту. При давлении 8 атмосфер воздуха одного баллона 
достаточно для заправки трех агрегатов трансмиссии. 

Осматривая вместе с механиком машину снизу, я расспрашивал 
его о способах разборки и сборки тех или иных узлов. Выяснилось; 
силовой агрегат в сборе легко снять, отвернув болты крепления по- 
перечной балки и опустив его. Заменить поршневую группу удобно 
прямо на машине - под картером поперечин нет. Коробку передач 
демонтировать так же просто, как и на любой нашей машине клас- 
сической компоновки. Карданная передача наипростейшая; одна 
труба, две крестовины и шлицевая вилка, скользящая в опорных 
втулках удлинителя коробки передач. Снять карданный вал (напри- 
мер, для замены крестовины) можно за несколько минут - достаточ- 
но отвернуть четыре болта заднего фланца. 

После тщательного осмотра деталей и узлов ходовой части ме- 
ханик проверил уровень электролита в аккумуляторе (батарея рас- 
положена в специальном отсеке за сиденьем водителя), уровни жид- 
костей в системе охлаждения двигателя и питательном бачке гидро- 
усилителя руля, давление в шинах и пр. В общем, сделал все то, что 
уважающий себя водитель должен делать каждое утро перед выез- 
дом. Правда, проверка уровня тормозной жидкости сопровождалась 
измерением ее электропроводности специальным приборчиком (по- 
вышенная электропроводность - свидетельство того, что жидкость 
насытилась влагой из воздуха, а это служит сигналом к ее замене). 
Кстати, для многих владельцев новеньких Н-100 будет откровением, 
что у гидроприводов тормозов и сцепления общий питательный ба- 
чок (под крышкой левого торца панели приборов). А на рисунке в ин- 
струкции по эксплуатации показан лишь бачок сцепления. 

Недоступность узлов гидроприводов тормозов и сцепления - 
один из немногих недостатков Н-100 - расплата за вагонную компо- 
новку машины. Если, скажем, на "рафике” свободный доступ к глав- 
ным цилиндрам обеспечивает небольшая крышка капота, то "моно- 
литный” передок "Хёндэ” исключает такую возможность. Добраться 
до цилиндров, вакуумного усилителя и стеклоочистителя здесь 
можно, лишь сняв панель приборов. 

Осталось добавить, что заплатили мы только за расходные 
материалы - масла и фильтр. Как и положено, машину, купленную 
у официального дилера, обслужили бесплатно. Следующее ТО - 
после 10 тыс. км. Больше половины из них уже пройдено и пока 
без каких-либо замечаний. Не исключаю, что в последующих отче- 
тах об опыте эксплуатации ”Хёндэ-Н-100” придется вести речь 
лишь о его безотказной работе и о чем-то интересном в техниче- 
ском обслуживании. 
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Лечение "болезней” карбюратора само по 
себе не столь сложно, как диагностика, осо- 
бенно если иметь в виду, что большинство ав- 
толюбителей, уверенно разбирающих карбю- 
ратор своей машины, на самом деле не знают 
всех тонкостей устройства и работы его сис- 
тем. Но обычно это и не требуется. Полностью 
разобрав прибор, промыв его детали раство- 
рителем, продув сжатым воздухом, а потом 
правильно собрав, вы почти наверняка полу- 
чите "неизменно превосходный результат", ес- 
ли, конечно, все зазоры установлены в соот- 
ветствии с инструкцией. Если же нет - надо 
серьезно "вникать в проблему”. 

Возьмем, к примеру, ускорительный на- 
сос. Его обычная визуальная проверка, при 
которой, поворачивая рычаг оси дроссельной 
заслонки, наблюдают за истечением струи из 
распылителя, нас, специалистов, вовсе не 
убедит в его нормальной работе. И даже про- 
верки подачи насоса с помощью мензурки 
(напомню: за 10 полных качков объем подачи 
топлива насосом на "Озоне” должен бьпъ око- 
ло 7 см3, а на "Солексе” - около 14,5 смЗ) ино- 
гда бывает недостаточно. Потому, что время 
срабатывания ускорительного насоса значит 
не меньше, а порой и больше, чем его произ- 
водительность. 

Современные карбюраторы, отрегулиро- 
ванные на экономичный режим, очень чувст- 
вительны к малейшему обеднению смеси на 
переходных режимах. И если на вашей маши- 
не при видимых признаках работоспособности 
ускорительного насоса происходит кратковре- 
менный провал в начальный момент открытия 
дроссельной заслонки, скорее всего стали 
слишком большими зазоры в сочленениях де- 
талей привода насоса. 

На карбюраторе "Солекс” (рис. 1) кулачок 
привода ускорительного насоса 1 со временем 
протирает в рычаге 2 канавку, глубина которой 
как раз и составляет тот самый нежелатель- 
ный зазор (фото 1). На "Озоне” (рис. 2), где у 


рычага есть ролик, это явление выражено не 
столь сильно, но люфт в приводе возможен и 
здесь. Если срок службы карбюратора весьма 
велик (100 и более тысяч километров пробега, 
особенно на пыльных дорогах), износ кулачка 
1, ролика 2 и подпятника диафрагмы 5 может 
дать суммарный люфт в приводе до 2 мм. Он и 


Фото 1. 
Выработка на 
рычаге 

ускорительного 

насоса 

карбюратора 

"Солекс”. 




Фото 2. Дефектная 
диафрагма, подпятник 
которой при работе 
заваливается набок. 


приводит к запазды- 
ванию подачи топли- 
ва насосом и, соот- 
ветственно, провалу при разгоне. 

В последние годы все чаще попадаются 
диафрагмы с дефектами. Их подпятник имеет 
свойство легко перекашиваться во втулке, 
особенно если рычаг давит на него не по цен- 
тру, а с небольшим смещением к краю (фото 
2). Заваливаясь одним краем, подпятник не 
сразу начинает давить на пружину 6. 

Названные дефекты проявляются при ез- 
де характерным кратковременным "провалом” 
в момент, когда мы начинаем нажимать на 
педаль газа. Попытки наладить работу уско- 
рительного насоса так, как это представлено в 
литературе, то есть углубляясь в тонкости уст- 
ройства его шариковых клапанов, перепуск- 
ных жиклеров и пр., в этом случае успеха не 
дают - решение лежит в буквальном смысле 
"на поверхности” - снаружи карбюратора. 
Компенсировать нештатные зазоры в приводе 
можно, поставив (см. рис. 2) между рычагом 3 


(воимиСйлами 


и подпятником 5 дополнительную прокладку 4, 
выточенную из стали, а лучше из бронзы. Ее 
диаметр для "Озона” составляет 10,2 мм, для 
"Солекса” - 7,8 мм. Толщину прокладки под- 
бираем индивиду- 
ально, в зависимо- 
сти от величины 
суммарного люфта. 

После ремонта ра- 
бота ускорительно- 
го насоса нормали- 
зуется, что позво- 
ляет проехать еще 
десятки тысяч ки- 
лометров без заме- 
ны деталей. 

А теперь - о 
дефектах, возника- 
ющих в результате 
неправильного об- 
служивания. Чаще 
всего нам прихо- 
дится иметь дело с 
последствиями пе- 
ретяжки резьбовых деталей карбюраторов, пе- 
реживших неквалифицированное вмешатель- 
ство. Возможность проконтролировать момент 
затяжки существует практически только для 
гаек М8, крепящих сам карбюратор к впускно- 
му коллектору. Превышение момента сверх 
положенных 1,5 кгс-м обычно ведет к дефор- 
мации фланца (особенно на "Солексе") и, как 
следствие, к возможности подсоса воздуха че- 
рез образовавшуюся щель. 

Все прочие резьбовые детали карбюра- 
тора приходится затягивать только "на ощупь”, 
руководствуясь личным опытом или (если его 
нет) здравым смыслом. Скажем, гайки на 
шпильках крепления воздушного фильтра че- 
ловек рассудительный затянет лишь до упора 
крепежной пластины в дистанционные втулки. 
Другой заворачивает их настолько сильно, что 
шпильки вылезают из карбюратора, срезая 
резьбу. Так что делайте выводы. 

Карбюраторы с одной-двумя вытянутыми 
из крышки шпильками попадают к нам до- 
вольно часто, поэтому технология такого ре- 
монта отработана у нас до автоматизма. Не 
рассверливая в крышке отверстие, сразу на- 
резаем в нем резьбу Мб и вворачиваем ре- 
монтную шпильку. Дистанционную втулку в 
отверстие резиновой прокладки тоже ставим 
ремонтную, с увеличенными на 1 мм наруж- 
ным и внутренним диаметрами. (Впрочем, ес- 
ли установлена всего одна шпилька Мб из че- 
тырех, то в этой точке можно обойтись вообще 
без дистанционной втулки, затянув гайку 
шпильки до уровня трех остальных). Разуме- 
ется, отверстие в пластине крепления корпуса 
фильтра под ремонтную шпильку придется 
рассверлить до диаметра 6,5 мм. 

Гораздо более серьезный дефект возни- 
кает при перетяжке корпуса электромагнитно- 
го клапана. Жиклер холостого хода, надетый 
на его втулку, легко деформирует коническое 
седло в корпусе карбюратора, и топливо начи- 
нает просачиваться в обход калиброванного 
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отверстия (рис. 3). Причина очевидна: если все 
прочие жиклеры мы затягиваем отверткой 
(рычаг - 10-15 мм), то здесь - рожковым клю- 
чом ”на 13”. Не каждый автолюбитель облада- 


Рис. 2. Ускорительный насос карбюратора ’Озон”: 

1 - кулачок; 2 - ролик; 3 - рычаг; 4 - дополнительная 
прокладка; 5 - подпятник диафрагмы; 6 - пружина. 



Рис. 3. Электроматитный клапан системы 
холостого хода: 1 - клапан; 2 - жиклер; 

3 - седло жиклера. 

ет должным чувством меры, а расхлебывать 
последствия его самодеятельности приходится 
нам. После безуспешной попытки довести то- 
ксичность выхлопа до нормы заворачиваем 
винт качества до упора, но и это не дает ре- 
зультата. Вывернув электромагнитный клапан, 
обычно обнаруживаем ступенчатый износ на 
конусе жиклера. Иногда бывает достаточно 
его заменить на новый, и герметичность по- 
садки восстановится. В более тяжелых случа- 
ях клиенту приходится оплачивать замену 
средней части карбюратора, поскольку эффе- 
ктивных и дешевых способов ремонта седла 
под жиклер, расположенного в глубине корпу- 
са, мы не знаем. Так что советую больше рас- 
считывать не на лечение, а на профилактику. 
Заворачивайте электромагнитный клапан 
предельно осторожно, покачивая его за корпус 
и используя люфт в резьбе. Как только он ста- 
нет неощутим, можно еще довернуть клапан 
градусов на десять, не больше. 

Будьте внимательны при закреплении 
тяги воздушной заслонки, особенно на ”Со- 
лексе”. Очень часто ее боковая податливость 
препятствует полному открытию заслонки, 
вызывая перерасход топлива и резко увели- 
чивая токсичность отработавших газов. Вот 
почему так важно правильно отрегулировать 
привод воздушной заслонки. Передвигая 
винтовой зажим на рычаге управления за- 
слонкой ближе к концу тяги, можно добиться 
надежной фиксации заслонки в вертикаль- 
ном положении. 



Рис. 1. Привод ускорительного 
насоса карбюратора "Солекс”: 
1 - кулачок; 2 - рычаг; 

3 - диафрагма. 


ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

Вместо вышедшего из строя 
двигателя установил на свой "Форд- 
Сьерра” 1983 года 
отремонтированный двухлитровый 
мотор от "Форда-Таунус”. Он 
идеально подошел по месту, вот 
только жестко закрепленную 
крыльчатку вентилятора пришлось 
заменить вискомуфтой. Машина 
сразу прибавила в скорости. Однако 
я заметил, что мотор постоянно 
работает на грани перегрева: 
стрелка указателя температуры 
почти все время находится в 
красной зоне шкалы. Как бороться с 
этим? Заменил прокладку головки 
блока, удалил из системы 
охлаждения термостат - не 
помогло... 

На температурный режим мотора вполне 
могла повлиять иная конструкция вентилятора 
системы охлаждения. Вискомуфта - конст- 
рукция, естественно, более прогрессивная, 
чем постоянно вращающийся ”пропеллер”. 
Однако... уверены ли вы в том, что она вовре- 
мя включается? Не лучще ли было установить 
вместо нее подходящий по размеру электро- 
вентилятор, включаемый термодатчиком? 

Немаловажен и другой момент. Ваша 
”Сьерра” имела, видимо, менее мощный дви- 
гатель и, очевидно, соответствующий ему по 
обьему радиатор. А новому мотору нужен, 
скорее всего, дополнительный обьем охлаж- 
дающей жидкости. Возможно, стоит поискать 
для вашей машины радиатор от двухлитровой 
"Сьерры” или иной, подходящий по размерам, 
расположению патрубков и точкам крепления. 

Наконец, удаление термостата из систе- 
мы охлаждения в большинстве случаев не 
только не спасает двигатель от перегрева, но, 
напротив, провоцирует его. Снимая неисправ- 
ный термостат в экстренных случаях (напри- 
мер, если заклинил его основной клапан в за- 
крытом положении), автомобилист обязан пе- 
рекрыть малый круг циркуляции охлаждаю- 
щей жидкости. Иначе ’Тосол” при работе мо- 
тора будет в основном циркулировать по не- 
му, как по пути меньшего сопротивления (ми- 
нуя радиатор). 

Нормальной работе системы охлаждения 
могут препятствовать паровые пробки в ее 
каналах и патрубках, а также отложения грязи 
и накипи, что на старых моторах отнюдь не 
редкость. 
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5^СЛИ "МАЯТНИК” КАЧАЕТСЯ... 


Результат износа опоры - увеличенный 
люфт правого переднего колеса в горизон- 
тальной плоскости. Его легко выявить, когда 
ваш помощник удерживает руль, а вы руками 
покачиваете колесо вокруг вертикальной оси. 
Если делать это, находясь под автомобилем, 
то и чисто визуально можно обнаружить зна- 
чительный (иногда до полумиллиметра и 
больше!) люфт оси маятникового рычага от- 
носительно его кронштейна. При этом "схож- 
дение” правого колеса становится "плаваю- 
щим”, одновременно ухудшается маневрен- 
ность машины, так как при изменениях на- 
правления движения правое колесо "идет за 
рулем” с некоторым опозданием. 

Получивший у нас широкое распростра- 
нение "метод ремонта” этого узла чрезвычай- 
но прост, но... настолько же и несерьезен: гай- 
ку М14х1,5 наверху оси затягивают посильнее, 
отчего люфт и стуки как бы исчезают. Однако 
узел в действительности остается неисправ- 
ным, потому что даже при полностью затяну- 
той гайке 1 (рис. 1) зазоры между изношенны- 
ми втулками 6 и осью 4 маятникового рычага 
сохраняются, а значит, невозможно гаранти- 
ровать стабильное положение его оси и пра- 
вого колеса. К тому же торцы пластмассовых 
втулок 6, защемленные между шайбами и 
кронштейном 5, быстро изнашиваются - и де- 
фект проявляется от раза к разу сильнее. 
Кстати, показанный на рис. 1 "пакет"’ - гайка 1 , 
шайбы 2, 3, втулка 6 и кронштейн 5 - выпол- 
няет роль демпфера трения, снижающего 
склонность управляемых колес к рысканию на 
неровностях дороги. С чрезмерно затянутой 
гайкой 1 автомобилем трудно управлять: руль 
становится "тяжелым”, а после поворота плохо 
возвращается в положение "езда по прямой”. 

Представьте теперь, что может происхо- 
дить с правым колесом, если при больших за- 
зорах в этом узле вы еще и перетянете гайку. 
В зависимости от соотношения действующих 
на колесо сил (от руля и от дороги) оно может 
занимать то одно, то другое вполне устойчи- 
вое положение, уводя автомобиль в разные 
стороны и усиливая ощущение... "неустойчи- 
вости”. Ведь происходит это по воле случая - 
неровностей на дороге предостаточно. 

При больших люфтах в шарнирах руле- 
вого управления - в том числе в узле маятни- 
кового рычага - сами попытки отрегулировать 
"схождение” управляемых колес в значитель- 
ной мере утрачивают смысл. В этом случае, 
если гайка 1 не затянута слишком сильно, 
правое колесо стремится повернуть в свою 
сторону настолько, насколько позволяют 
люфты, - машину тянет вправо. Иными сло- 
вами, не стоит обманывать себя и пытаться 
"перехитрить” неисправность вместо того, 
чтобы от нее избавиться. 


Любой опытный "жигулист" знает: одно из слабых мест его машины - 
маятниковый рычаг в рулевом управлении, а точнее — его опора с 
пластмассовыми втулками и уплотнительные кольца. Советы по ремонту 
узла дает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Прежде всего, необходимо заменить 
"разбитые” втулки новыми. Но если авто- 
мобиль эксплуатируется долго (да еще на 
пыльных дорогах), то замена одних только 



Выдавки 
к верх у 


М14к1,5 


Рис. 1. Опора маятникового рычага: 

1 - гайка 819; 2, 3 - шайбы; 4 - ось; 5 - кронштейн; 

6 - втулка; 7 - пресс-масленка; 8 - маятниковый рычаг. 


Рис. 2. Втулка и ее посадка в корпусе кронштейна и на 



оси. 

Корпус - 
втулка: натяг 
0,08 мм - 
зазор 0,17 мм. 
Втулка -ось: 
натяг 0,1 мм - 
зазор 0,15 мм. 


втулок может оказаться малоэффективной, 
потому что и ось маятникового рычага 
бывает основательно изношена. В этом 
случае обычно заменяют и маятниковый 
рычаг в сборе - товар не самый дешевый! 
- а заодно обращают свой взор на уплот- 
нительные резиновые кольца. Они со вре- 
менем покрываются трещинами, рвутся, 
вслед за чем в зазоры между трущимися 
деталями проникает грязь, резко ускоряю- 
щая их износ. 


Какими должны быть зазоры между 
втулками и осью, а также сама посадка втулок 
в отверстиях кронштейна, можно увидеть на 
рис. 2. Даже лет 10-15 назад втулки не были в 
числе остродефицитных деталей, поэтому ку- 
пить их сегодня - не проблема. 

Способы их замены не стоит черпать из 
книг. В них, как правило, речь идет о довольно 
значительной работе, когда приходится даже 
разбирать связанные с "маятником" рулевые 
шарниры - и все это только для того, чтобы 
потом, отвернув гайку 1 и сняв шайбы 2, 3 (см. 
рис. 1), вынуть маятниковый рычаг с осью 4 - 
вниз из кронштейна 5 с втулками 6. Конечно, 
если заменять сам маятниковый рычаг в сборе 
с осью, это приходится делать (необходимые 
для такой операции приспособления и приемы 
работы в журнале рассматривались не раз). 
Что же касается замены одних лишь втулок, то 
в этом случае все существенно проще. 

После того, как вы отвернули гайку 1 
(819) - лучше ключом-’головкой” с удлини- 
телем (примерно 550 мм), - отверните две 
гайки 817 болтов, крепящих кронштейн 5 к 
правому лонжерону автомобиля, и выньте 
болты (внутрь). Теперь кронштейн легко 
снять - вверх с оси маятникового рычага. 
Иногда для этого нужно несильно ударять по 
кронштейну. Нижняя втулка и уплотнительное 
резиновое кольцо, возможно, останутся на 
оси, - снять втулку можно рукой или подходя- 
щей отверткой. 

Сборка - не сложнее разборки. Все - "в 
обратном порядке”, только не забудьте сма- 
зать ось и рабочие поверхности втулок пла- 
стичной смазкой, а также заполнить ею по- 
лость мехеду осью и трубой кронштейна. Если 
при этом еще и "доработать" кронштейн, ос- 
настив его угловой пресс-масленкой 7, то ре- 
шается и другая задача - можно легко изба- 
виться от досаждающего скрипа, который по- 
является, когда нет смазки на торцевых рабо- 
чих поверхностях пластмассовых втулок 
(следствие перетяжки, высыхания). Без мас- 
ленки для устранения скрипа приходится от- 
ворачивать гайку 1 до получения достаточно- 
го зазора, после чего, перемещая ось вверх- 
вниз, смазывать торцы втулок. При "стойком” 
же стремлении втулок скрипеть лучше ис- 
пользовать вместо "Литола-24” графитсодер- 
жащую смазку. 

Описанный способ замены втулок наиме- 
нее трудоемкий - опытный автомобилист все 
это может выполнить примерно за полчаса. 
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” Фольксваген”; меняем 

МАСЛОСЪЕМНЫЕ КОЛПАЧКИ 
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Эту работу выполняем на двигателе 
"Пассата” 1989 года выпуска. Краткая харак- 
теристика мотора; четырехцилиндровый, ряд- 
ный, бензиновый, рабочим объемом 1,8 л, 
восьмиклапанный, с гидротолкателями клапа- 
нов, одноточечным впрыском ”Бош Моно- 
Джетроник”. Серия двигателя - НР. Подобные 
моторы ставили на "Гольф”, "Джетту”, "Венто” и 
”Ауди-80”. Впрочем, схема замены колпачков 
одинакова для всех бензиновых моторов 
"Фольксваген” (в том числе пятицилиндровых) 
с двумя клапанами на цилиндр, выпущенных с 
середины 70-х до середины 90-х годов, при- 
чем как с гидротолкателями, так и без них (на 
последних необходима дополнительная регу- 
лировка "клапанных” зазоров). 

Замену колпачков приходится выполнять, 
когда изношены их рабочие кромки, а матери- 
ал уже потерял эластичность. Из-за этого мо- 
торное масло устремляется в цилиндры по 
стержням клапанов. Повышенный расход его, 
шлейф дыма за автомобилем (особенно при 
перегазовках) - признак этого дефекта. 

Из специального инструмента необходи- 
мы рассухариватель клапанов для мотора 
"Самары” (его можно легко сделать из обыч- 
ного "жигулевского”), съемник колпачков и 
оправка для их установки. Съемник вполне 
заменят "жигулевские” плоскогубцы со сто- 
ченными губками, а оправку - высокая го- 
ловка "на 12”. 

Итак, отсоединяем от крышки головки 
цилиндров шланг вентиляции картера (фото 1 , 
указан желтой стрелкой), слегка ослабив за- 
тяжку его хомута. Отсоединяем от корпуса 
воздушного фильтра воздуховод (фото 1 , ука- 
зан зеленой стрелкой), отсоединяем колодку 
проводов от форсунки (фото 1 , указана крас- 
ной стрелкой). Ключом "на 10” отворачиваем 
три болта крышки корпуса дроссельной за- 
слонки, слегка приподнимаем и со стороны 
моторного щита аккуратно отсоединяем от 
крышки еще два вакуумных шланга (фото 2), 
отжав защелку (фото 2, указана стрелкой). 

Снимаем с наконечника оболочки троса 
газа резиновый колпачок, вынимаем обо- 
лочку из резинового уплотняющего кольца и 
затем вверх из кронштейна - трос вместе с 
этим кольцом (фото 3). Отстегиваем защел- 
ку троса (фото 4, указана стрелкой) на сек- 
торе привода дроссельной заслонки и вытя- 
гиваем оттуда трос газа. Отстегиваем за- 
щелки на крышке зубчатого ремня и выни- 
маем ее (фото 5). Отворачиваем торцевым 
ключом "на 10” восемь гаек крепления 
крышки головки цилиндров (фото 6). Снима- 
ем со шпилек два "массовых” провода, крон- 
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штейны топливопроводов и заднюю крышку 
зубчатого ремня. 

Аккуратно поддеваем клапанную крышку 
отверткой, снимаем ее с мотора, а за ней и 
пластмассовый маслоотражающий экран (фо- 
то 7). Вынимаем резиновое уплотнение кла- 
панной крышки из корпуса опоры распредвала 
(фото 8). 



Застопорив зубчатый шкив ремня подхо- 
дящим стержнем, ключом "на 19” немного от- 
ворачиваем болт крепления шкива к распред- 
валу (фото 9). 

Выворачиваем все свечи зажигания. По- 
ворачиваем колеса вправо до упора. Через 
нишу правого колеса накидываем на болт ко- 
ленчатого вала торцевую 12-гранную головку 
"на 19”. Рычагом с двумя удлинителями вра- 
щаем коленчатый вал (а вместе с ним и рас- 
пределительный) за этот болт до совпадения 
метки на шкиве распредвала (на задней, сто- 
роне) с торцем (срезом) верхней части на 
задней металлической крышке зубчатого 
ремня. Проверяем это по совмещению меток 
в лючке картера сцепления (он закрыт рези- 
новой заглушкой). При необходимости корре- 
ктируем положение коленвала. В этом поло- 
жении поршень первого цилиндра должен 
быть в верхней мертвой точке, а клапаны за- 
крыты - конец такта сжатия. (Более подробно 
об операции совмещения меток рассказано в 
ЗР, 1997, № 5.) 

Ключом (головкой) "на 15” отворачиваем 
немного гайку натяжного ролика зубчатого 
ремня (фото 10) и аккуратно стаскиваем его со 
шкива распредвала. Внимание! Посветив 
фонариком в отверстие, где находится зубча- 
тый шкив вала, вращающего распределитель 
зажигания, делаем отверткой метку между 
зубьями этого шкива и запоминаем его поло- 
жение относительно кожуха (фото 1 1 , направ- 
ление к шкиву указано стрелкой). Это необхо- 
димо при обратной установке и натяжении 
ремня - ведь он может перескочить на зуб- 
другой, и тогда зажигание "собьется”. Отвора- 
чиваем до конца болт распредвала. Молотком, 
через деревянный брусок аккуратно сбиваем с 
распредвала шкив (фото 12). Осторожно отво- 
рачиваем торцевым ключом "на 13” гайки опор 
распределительного вала (фото 13, стрелками 
указаны только четыре гайки внутренних 
опор). Эту операцию следует выполнять в че- 
тыре приема, чтобы вал не перекосился и не 
сломал свои опоры. Чтобы не перепутать 
крышки (опоры), обратите внимание на их но- 
мера (фото 13). Переворачивать (при монта- 
же) крышки на 180° нельзя. 

Достаем переднюю опору и снимаем 
сальник переднего носка распредвала (фото 
14), затем все остальные опоры. Вынимаем 
распредвал (фото 15). Достаем пальцами гид- 
ротолкатели клапанов (фото 16) и расклады- 
ваем их на столе в соответствии с нумерацией 
цилиндров, чтобы не перепутать при обратной 
сборке. 

Вначале меняем колпачки только на 
клапанах первого и четвертого цилиндров. 
Их поршни находятся вверху, поэтому "осво- 
бодившиеся” от пружин клапаны не упадут 
внутрь, а упрутся в днища поршней. 

Навернув гайку на шпильку опоры, цеп- 
ляем за нее рассухариватель и, надавив его 
рычаг, сжимаем пружины клапана, достаем 
магнитом или пинцетом сухари (фото 17). 

"Рассухарить" клапаны можно и без при- 
способления - обычным свечным ключом. 


Внутрь трубки-ключа закладываем тряпицу, 
плотно прижимаем его к тарелке клапана и 
молотком наносим два-три резких удара. 
Пружины сожмутся, сухари выскочат, а тряпи- 
ца их поймает. Выполнять такую операцию 
следует весьма осторожно и аккуратно. Во- 
первых, чтобы не повредить поверхность "ко- 
лодцев” гидротолкателей, во-вторых, важно 
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не потерять сухарики - они могут "улететь” или 
упасть в каналы системы смазки. Снимаем та- 
релку клапана и две пружины (фото 18). 

"Жигулевским” съемником стаскиваем 
маслосъемные колпачки с направляющих вту- 
лок (фото 19). Можно снять их и обычными 
плоскогубцами, как было упомянуто вначале. 
Аккуратно, чтобы не поломать направляющие, 
обжимаем колпачки плоскогубцами. Повора- 
чивая сальники вправо-влево, понемногу ста- 
скиваем их с направляющих втулок. 

Ставим новые колпачки так. Надеваем на 
торец клапана защитный пластиковый колпа- 
чок (его прилагают к комплекту фирменных 
колпачков), чтобы не повредить кромки само- 
го сальника во время монтажа. Высокой го- 
ловкой "на 12” или оправкой напрессовываем 
колпачок на втулку (фото 20), постукивая по 
приспособлению молотком. Как только почув- 
ствуете, что сальник дальше не идет, отложите 
молоток. Ставим на место пружины и тарелку, 
сжимаем этот пакет приспособлением и, под- 
держивая снизу клапан через свечное отвер- 
стие отверткой (воротком), "засухариваем” 
стержень клапана. Чтобы гарантировать вер- 
ную посадку сухарей, наносим по торцу клапа- 
на два-три крепких удара молотком через 
подходящий стержень (например, удлинитель 
торцевых ключей). Если сухари остались на 
месте, все в порядке. 

Поворачиваем коленчатый вал на 180° 
(теперь вверху окажутся поршни второго и 
третьего цилиндров), натянув рукой зубчатый 
ремень так, чтобы он вращал шкив дополни- 
тельного вала и не перескакивал с зуба на зуб. 
Повторяем операции по замене колпачков на 
втором и третьем цилиндрах. 

Вновь поворачиваем вал в обратную сто- 
рону на 180°, проверяем "метки” в лючке кар- 
тера сцепления и приступаем к сборке. 

К этому несколько замечаний. После ус- 
тановки и натяжения ремня (когда свободную 
правую ветвь можно повернуть пальцами 
лишь на 90°), поверните коленчатый вал на 
два оборота и проверьте совпадение меток. 
Проследите за меткой на дополнительном ва- 
лу привода распределителя зажигания, кото- 
рую сделали отверткой. 

На работающем моторе стробоскопом 
проверьте начальный угол опережения зажи- 
гания (не забудьте при этом отсоединить 
трубку от вакуумного автомата на распреде- 
лителе). 

И последнее: маслосъемные колпачки 
этого и других названных моторов "Фольксва- 
ген” точно такие же, как на "жигулях” и "сама- 
рах”, то есть полностью взаимозаменяемые. 

Материал подготовлен 
Вячеславом СУББОТИНЫМ 
на фирменной станции 
компании "Иномотор” 


□ 




ОЛГА”; РАЗБИРАЕМ 
ПЕРЕДНЮЮ ДВЕРЬ 
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^СЛИ ДУГУ ЗАЖИГАЮТ... 


Продолжая тему "Ремонт автомобиля с помощью сварки” (см. ЗР, 1997, 

N° 7), Денис БОРОВИЦКИЙ обращается к особенностям сварки деталей из 
чугуна и алюминия. 


Чугун специальных марок идет на изго- 
товление многих деталей автомобиля. Бло- 
ки цилиндров большинства двигателей, а на 
некоторых автомобилях - картеры коробки 
передач и сцепления обычно отлиты из се- 
рого чугуна; ступицы колес, коробка диф- 
ференциала, кронштейны рессор делают, 
как правило, из ковкого чугуна. Случается, 
детали эти дают трещины - стоит ли браться 
за их ремонт или лучше сразу заменить? 

Процесс сварки чугуна довольно сло- 
жен и, если у вас нет достаточного опыта, 
просто невыполним. При этом может ока- 
заться, что вполне пригодная на вид деталь 
безнадежно испорчена. Внешне шов как 
будто удался, но в процессе сварки про- 
изошло выгорание углерода и кремния, что 
сопровождалось выделением большого ко- 
личества газов. Из-за этого шов получился 
пористым и, конечно, непрочным. Кроме то- 
го, чугун в месте сварки при быстром охла- 
ждении шва отбеливается, то есть стано- 
вится весьма хрупким, легко трескается и в 
то же время... с трудом поддается обработке 
режущим инструментом. Наконец, из-за не- 
равномерного нагрева и остывания детали 
возникает опасность коробления (различна 
толщина ее участков, приливы, ребра жест- 
кости). И все же, соблюдая ряд рекоменда- 
ций, чугун варить можно. 

Наиболее распространены два способа: 
с предварительным подогревом детали 
до 600-650°С (так называемая "горячая” 
сварка) и без подогрева ("холодная" - 
только не путайте ее с применением метал- 
лопластилинов и других клеящих составов, 
взаимодействующих с металлом на молеку- 
лярном уровне). Первый способ в гаражных 
условиях применяется редко, так как пра- 
вильно прогреть деталь до нужной темпера- 
туры здесь сложно, да и фактически нечем 
- промышленные фены (тепловые пистоле- 
ты) пока не получили широкого распростра- 
нения. Иное дело - сварка без подогрева. 


Ее ведут постоянным током обратной по- 
лярности ("минус” - на детали, что исключа- 
ет сильный местный нагрев), при этом сила 
тока должна быть в пределах 120-150 А. 
Применяемые электроды - с медью или ни- 
келем в основе. Если в дальнейшем место 
сварки не предполагается обрабатывать 
механически, имеет смысл взять электроды 
марок ОЗЧ-1 или СТЧ-3. В иных случаях 
лучше воспользоваться другими - МНЧ-1 
или АНЧ-1. Чтобы не допустить перегрева 
металла, варим короткими участками (по 
20-30 мм), проковываем шов в горячем со- 
стоянии и даем детали охладиться. 

Тенденция на облегчение автомобиля 
привела к появлению корпусных деталей из 
алюминия и его сплавов. Особенность их 
ремонта сваркой связана, прежде всего, с 
тем, что этот металл всегда покрыт слоем 
окислов, температура плавления которых в 
несколько раз выше, чем у самого алюминия 
(сравните: 2050°С против 650°С). Поэтому 
нередко случается, что крупицы не расплав- 
ленных при сварке окислов остаются внутри 
шва, в результате прочность его существен- 
но снижается. К тому же алюминий весьма 
текуч, и это требует, чтобы свариваемый 
участок располагался горизонтально. Сле- 
дует помнить и о высоком коэффициенте 
линейного расширения этого металла при 
нагревании: остывая, он резко теряет в объ- 
еме, что вызывает внутренние напряжения в 
детали, а иногда и ее деформацию. 

Как и чугунные, алюминиевые детали 
можно варить разными способами. Метод 
ацетилено-кислородной сварки менее 
эффективен, кроме того, он предполагает 
дополнительный нагрев детали и примене- 
ние флюсов сложного состава. Более высо- 


кое качество ремонта обеспечивает арго- 
но-дуговая сварка, однако и она не слиш- 
ком доступна: требует специального обору- 
дования, способного подавать к месту свар- 
ки инертный газ аргон. Впрочем, хорошего 
результата можно добиться и с помощью 
обычной дуговой сварки. Вновь использу- 
ем постоянный ток обратной полярности, 
установив силу его 140-210 А. Рекомендуе- 
мая марка электродов - ОЗА-2. Диаметр их 
выбираем в зависимости от толщины свари- 
ваемых деталей. Пятимиллиметровый, к 
примеру, годится для сварки металла четы- 
рех-десятимиллиметровой толщины. Да, не 
забудьте перед сваркой удалить с детали 
пленку окислов - химическим способом или 
стальной проволочной щеткой. 

Итак, подведем итог: в гаражных успо- 
виях наиболее целесообразно применять 
дуговые сварочные аппараты - их можно 
использовать при ремонте практически 
всех поддающихся сварке деталей авто- 
мобиля. Эти аппараты недороги, компакт- 
ны и просты в обращении. Однако начина- 
ющим следует помнить: сварка - почти ис- 
кусство, опыт и мастерство в этом деле 
приходят далеко не сразу. Поэтому перед 
серьезным ремонтом имеет смысл как 
следует потренироваться на менее значи- 
мых железках - иначе можно безвозвратно 
испортить дорогую или дефицитную деталь 
и тем самым надолго вывести свой авто- 
мобиль из строя. Возможно, стоит даже 
отказаться от "самодеятельности" и при- 
гласить опытного мастера. В этом случае 
наличие в вашем гараже хорощего сва- 
рочного аппарата и необходимых электро- 
дов позволит существенно сэкономить на 
оплате труда профессионала. 


ПРОШУ 

^ тяснить 

Турбодизельный ”Опель-Аскона-1 .7 
Оі” достался мне в хорошем 
состоянии, но с большим пробегом - 
под 200 тыс. км. Предполагал, что 
мотор прослужит еще тысяч сто 
(дизели считают довольно 
долговечными), однако недавно 
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заметил, что лампочка аварийного 
давления масла сразу после пуска 
двигателя стала гореть чуть дольше 
- 3-4 секунды. Неужели пришла пора 
капремонта? 

Это нетрудно проверить. Для начала 
слейте отработавшее масло и промойте си- 
стему смазки специальной жидкостью, о ко- 
торых мы не раз писали. Замените масло и 
фильтр (старый, скорее всего, основательно 
загрязнен и давно уже перепускает масло). 
Иногда отложения и продукты износа скап- 
ливаются в канале, подводящем масло к 
датчику давления - выверните его и про- 


крутите двигатель стартером две-три се- 
кунды (при этом из отверстия под датчик 
появится сильная струя масла - постарай- 
тесь "поймать” ее в какую-нибудь емкость, 
чтобы не залить мотор и подкапотное про- 
странство). 

Если после этих операций время горения 
лампочки не сократится, проверьте давление в 
системе смазки, подключив вместо штатного 
датчика манометр и пустив двигатель. Пони- 
женное давление (для данного двигателя - 
ниже 1 ,5 кгс/см2 при 780 об/мин) косвенно 
укажет на износ деталей масляного насоса 
или коренных подшипников коленчатого вала, 
то есть на необходимость ремонта двигателя. 



йоимийлами 

Д вухрядные шариковые; 

ТАКИЕ ли ВЕЧНЫЕ? 


к заявлениям о "вечности" ступичных 
подшипников грамотный автомобилист дол- 
жен относиться со здоровым скепсисом. 
Что считать сроком службы автомобиля и 
как учесть при этом печально знаменитые 
"особенности” российских дорог? Конечно, 
можно не обращать внимания на стуки и 
другие шумы со стороны передней подвес- 
ки, явно идущие от подшипника. Но в этом 
случае процесс его износа завершается 
разрушением, выходом из строя ступицы, а 
то и ближайшего ШРУСа (на переднепри- 
водных моделях). 

Особенность этих двухрядных шарико- 
вых подшипников - тонкие кольца и сепара- 
тор из специальной пластмассы, хорошо 
демпфирующей колебания шариков при их 
работе и тем самым способствующей уве- 
личению срока службы. Материал сепарато- 
ра специально подобран и отличается высо- 
кой износостойкостью. И тем не менее при 
длительной работе с большими нагрузками 
(а иногда и при дефиците смазки, заложен- 
ной на заводе "на весь срок службы”) под- 
шипник изнашивается. На происходящие 
при этом сложные процессы отвлекаться не 
будем. Важно лишь понять: с подобными 
подшипниками следует обращаться очень 
деликатно, особенно при установке. 

Кольца двухрядных подшипников по- 
мещены на ступице (внутреннее) и в пово- 
ротном кулаке стойки (наружное) с натягом. 
Величина натяга по ступице - до 0,03 мм, по 
поворотному кулаку - до 0,06 мм. Значит, 
при сборке узла, если хочешь обеспечить 
правильную посадку колец подшипника, 
требуется приложить к ним значительные 
силы. Между тем при запрессовке подшип- 
ника в гнездо поворотного кулака (стойки) 
иной "мастер” стремится непременно нанес- 
ти удар-другой также и по внутреннему 
кольцу - для верности! В результате на бе- 
говых дорожках колец и на шариках оста- 
ются следы - "лунки”, вмятины. Они могут 
быть и не видны невооруженным глазом, но 
это не значит, что такая "операция” пошла 
подшипнику на пользу. Никогда нельзя быть 
уверенным в том, что кольцо не приобрело 
невидимых (пока!) микротрещин, которые в 
дальнейшем о себе заявят непременно, и 
подшипник "неожиданно” станет рассыпать- 
ся. Кстати, при ударах, случалось, его сразу 
раскалывали. 

Именно поэтому при установке нового 
подшипника по его кольцам не рекоменду- 
ется стучать даже через оправку из мягкого 
металла. Запрессовывают статическим уси- 
лием. Конечно, не у каждого под рукой есть 
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Двухрядные шариковые подшипники в современных автомобилях не только 
обеспечивают максимальную компактность ступиц колес, но весьма 
долговечны и не требуют регулировки и пополнения смазки в течение всего 
срока службы автомобиля - по крайней мере, так говорится о них в 
руководствах по эксплуатации машин. Валентин ГРИГОРЬЕВ иного мнения: 
эти подшипники приходится заменять и, увы, не так уж редко. 


подходящий пресс (например, описанный в 
ЗР, 1997, N 0 3). Заменить же его вполне мо- 
гут приспособления, которые показаны ни- 
же. Те, что приведены на рисунках, рассчи- 


из легированной с соответствующей тер- 
мообработкой. Заказывая детали, не за- 
будьте об этом. 

Выпрессовать из подшипника ступицу 



таны для подшипников с размерами б х □ х 
X В = 42 X 75 X 37 мм. Их применяют на 
очень многих иномарках, и они могут иметь 
различные обозначения: 309245А (Герма- 
ния), ВАНВ633791 (Италия) и т. д. 

Так что, если вы хотите несколько сэ- 
кономить при ремонте собственного авто- 
мобиля или даже подработать, помогая со- 
седям по автостоянке, вам, скорее всего, 
предлагаемое приспособление не помеша- 
ет. С учетом же того, что любые подшип- 
ники "в контакте” с нашей действительно- 
стью далеко не вечны, оно может послу- 
жить многократно. Важно лишь, чтобы его 
винт и силовые гайки были выполнены не 
из первой попавшейся стали, а, например. 
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Рис. 1. Запрессовка (а) и 
выпрессовка (б) подшипника 
в гнездо поворотного кулака 
(аойки): 1 - винт в сборе 
с верхней гайкой 
и подшипником; 2 - диск; 

3 - стакан; 4 - подшипник; 

5 - гайка. 



не представляет особого труда. Следую- 
щая операция - извлечение подшипника 
из гнезда в поворотном кулаке (стойке). 
Сделать это можно так, как показано на 
рис. 1, б, предварительно удалив стопор- 
ные кольца. 

Новый подшипник запрессовываем 
(рис. 1, а) в поворотный кулак до упора или 
до стопорного кольца - в зависимости от 
конструкции узла на автомобиле. При вы- 
прессовке и запрессовке усилие приклады- 
вается только к наружному кольцу подшип- 
ника, что исключает повреждение шариков 
и дорожек качения - это особенно важно 
для нового подшипника. 

Процесс запрессовки ступицы в под- 
шипник ясен из рис. 2. Здесь же показаны 
все детали приспособления. Винт 3 ввернут в 
гайку 1 - и это соединение стопорится штиф- 
том. После установки упорного подшипника 
8202 и опоры 2 нижнюю часть (юбку) гайки 1 
нужно завальцевать в канавку опоры или хо- 
тя бы деформировать в трех точках. 





Рис. 2. Запрессовка 
ступицы колеса в 
подшипник: 

1 - верхняя гайка; 

2 - опора: 3- винт; 
4, 6 - стопорное 
кольцо; 

5 - подшипник: 

7 - поворотный 
кулак; 8 - нижняя 
гайка. 


Не забудьте перед запрессовкой сма- 
зать посадочные поверхности деталей мо- 
торным маслом. В отверстии поворотного 
кулака (стойки) недопустимы забоины или 
иные повреждения. Как при запрессовке 
нового подшипника, так и при выпрессовке 
старого нужно внимательно следить за тем, 
чтобы не происходило перекоса деталей, 
при котором посадочное гнездо можно по- 
вредить. 

Если на вашем автомобиле установле- 
ны подшипники с другими размерами, вне- 
сти изменения в приведенные рисунки не- 
трудно. (Размеры двухрядных подшипников 
наших автомобилей вы можете найти в ЗР, 
1996, №1). 


ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

Хочу приобрести иномарку, 
но одолевают сомнения: 
как зарубежные автомобили 
работают на нашем бензине - 
АИ-92, АИ-95? 


Автомобилей иностранного производства в 
России становится все больше, и их двигатели на 
опечественных марках бензина работают вполне 
приемлемо, если при этом подразумеваются их 
основные характеристики - мощностные, тяго- 
вые, экономические. Что же касается срока 
службы, то он может оказаться несколько снижен 
- в основном, из-за присутствия в бензине раз- 
личных вредных для двигателя примесей: меха- 
нических (твердые частицы, грязь), смолистых 
веществ, соединений свинца, воды и т. д. Все эти 
"ингредиенты” так или иначе мешают нормальной 
работе двигателя. 

Твердые частицы в бензине (даже отфильт- 
рованном в соответствии с отечественными тре- 
бованиями к нему) на состоянии деталей цилин- 
дро-поршневой группы сказываются незначи- 
тельно - они очень малы, а сами детали работа- 
ют с обильной смазкой. Но на состояние высоко- 
точных "пар” - таких, как детали бензонасосов 
или дозаторов топлива в системах впрыска - эти 
примеси (а также вода!) оказывают весьма вред- 
ное влияние. Поэтому на таких автомобилях в 
российских условиях топливный насос иногда 
приходит в негодность уже после пробега 50-60 
тью. км. 

Всевозможные маслянистые, смолистые 
примеси способствуют отложениям нагара на де- 
талях двигателя, а это, как известно, ухудшает 
процесс теплообмена, приводит к возникновению 
калильного зажигания, детонации. 

Соединения свинца, к сожалению, присутст- 
вуют - хотя и в незначительных количествах - 
даже в неэтилированных российских бензинах. 
Поэтому использование последних сравнительно 
"безболезненно” проходит лишь для ныне уста- 
ревших, простых систем - с традационным кар- 
бюратором и без каталитического нейтрализато- 
ра выхлопных газов. В системах впрыска топли- 
ва, если они работают с лямбда-датчиком (дат- 
чиком кислорода в продуктах сгорания), даже не- 
значительное присутствие свинца в топливе рано 
или поздно выводит из строя этот дорогостоящий 
датчик, а при наличии каталитического нейтрали- 
затора - и его. По этой причине владельцу такого 
автомобиля категорически не рекомендуется за- 
правлять бак бензином сомнительного качества, 
не говоря уже об этилированном. Последний мо- 
жет вывести из строя лямбда-датчик очень быст- 
ро, при первой же поездке. 

Наконец, в отечественной "практике" из- 
вестно немало случаев, когда октановое число 


(воимиСнлами 

бензина, который вы покупаете, далеко не соот- 
ветствует официально заявленному. Впрочем, 
для столицы это менее характерно (см. ЗР, 1997, 
№ 6), а вот где-нибудь в глубинке - по-прежнему 
не і«ключено. 

Многие "жигулисты” гордятся расходом 
топлива в 7^-6 л/100 км. Считаю, что они 
либо грешат против истины, либо ездят в 
каких-то "тепличных” условиях. Моей 
"шестеркѣ’, например, полного бака 
хватает всего на 300-350 км. Хотелось бы 
знать: квжов максимально возможный 
расход бензина у "жигулей”? 

Действительно, при оценке расхода топлива 
автовладелец, как правило, предполагает, что 
речь идет о движении по дороге с твердым по- 
крьпием, без существенной пробуксовки колес и 
на высшей передаче. Но вообразите, что обстоя- 
тельства вынудили вас ехать по тяжелой дороге 
на низшей передаче. Если измерять расход в эти 
минуты, он может оказаться в несколько раз вы- 
ше. А если (формально) оценить расход в литрах 
на 100 км в тот момент, когда автомобиль, буксуя, 
не может выбраться из грязи, то его величина бу- 
квально стремится к бесконечности! Ведь в этой 
ситуации путь, проделанный автомобилем, равен 
нулю - какое-то количество бензина сгорело 
впустую. Сделав по труднопроходимой дороге 
несколько десятков километров и ежеминутно 
буксуя, вполне можно сжечь все, что залито в 
бензобак, - бывалым авто- и мототуристам это 
хорошо известно. 

При некоторых неисправностях расход топ- 
лива может резко возрасти и на дорогах вполне 
приличного качества. Это случается, когда систе- 
ма зажигания работает с перебоями, карбюратор 
"переливаеУ, а воздушный фильтр, забитый гря- 
зью, создает большое сопротивление потоку воз- 
духа. Результат - предельное обогащение (пере- 
обогащение) смеси и такое падение мощности 
двигателя, из-за которого все подъемы водителю 
прихоіѵ4тся преодолевать на пониженных пере- 
дачах! Это приводит порой практически к двойно- 
му расходу в сравнении с нормальным. 

Наконец, если речь идет о возможном "шос- 
сейном” расходе топлива совершенно исправным 
автомобилем, то здесь напомним лишь, что он 
непрерывно возрастает (на одной и той же выс- 
шей передаче) с ростом скорости - и этот рост 
имеет почти параболический характер. В резуль- 
тате расход топлива при скоростях, близких к ма- 
ксимальным, может увеличиваться до 15-16 л на 
100 км. Поэтому в любых поездках на большие 
расстояния движение с высокой скоростью эко- 
номически невыгодно. Для ВАЗ-2106 оптималь- 
ной оказывается скорость около 90 км/ч. 

На иномарках, в большинстве оборудован- 
ных системами впрьюка, к резкому увеличению 
расхода топлива может приводив отказ кисло- 
родного датчика (лямбда-зонда). Электронный 
"мозг”’ системы воспринимает отсутствие сигнала 
лямбда-зонда или ослабленный сигнал как ко- 
манду обогатѵпъ смесь. Результат - плохая, с пе- 
ребоями, работа двигателя, низкая мощность, пе- 
рерасход топлива. 
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МеМЗ-245 прибавит 

МОЩНОСТИ 





Прежде всего необходимо расточить 
цилиндры до диаметра 76 мм (под поршни 
ВАЗ-2108), оставив припуск на хонинговку и 
помня, что зазоры между стенкой цилиндра 
и поршнем должны быть 0,05 - 0,07 мм. 
Толщина стенки после расточки может 
уменьшиться до 3 мм, а это не исключает 
появления на зеркале раковин. Если они 
сквозные (проверяется опрессовкой водя- 
ной рубашки, то есть проверкой ее герме- 
тичности путем создания в ней давления 
воздуха), от предлагаемого способа придет- 
ся отказаться и ставить "таврические” гиль- 
зы с соответствующими поршнями и коль- 
цами. Если же 

раковин нет, то а- а 

вы получили блок 
цилиндров, кото- 
рый станет осно- 
вой двигателя с 
рабочим объе- 
мом 1217 см3. 

Расточив 
блок, дорабаты- 
ваем верхнюю 
головку шатуна, 
увеличивая от- 
верстие (жела- 
тельно на коор- 
динатно-расточ- 
ном станке) до 
диаметра 22 мм - 
под поршневой 
палец ВАЗ-2101 
(2108) с учетом 
требуемого натя- 
га на запрессов- 
ку. Можно, прав- 
да, установить в 
головку бронзо- 
вую втулку под 
тот же диаметр, 
однако это под- 
час сложнее расточки. 

Затем протачиваем головку поршня на 
3 мм, обеспечивая "утапливание” поршня в 
цилиндре на 0,1-0,4 мм, и делаем в ней до- 
полнительные выборки, как показано на 
рис. 1 . Выборки под клапаны глубиной около 
2 мм также необходимы - они обеспечивают 
зазор между клапаном и поршнем, хотя и не 
предохраняют его от встречи с клапанами 
при обрыве зубчатого ремня. 

Для блока с увеличенным диаметром 
цилиндров потребуется новая прокладка. Из- 
готовить ее можно из ярославского металло- 
асбестового материала Я-6 толщиной 1 ,2 мм. 
Это довольно сложная операция. Если не 


При капитальном ремонте двигателя "Таврии” владелец обычно 
сталкивается с существенной проблемой: где взять поршни и поршневые 
кольца увеличенных размеров? Мелитопольский моторный завод, к 
сожалению, не освоил выпуск ремонтных комплектов. Поэтому, как 
правило, блок приходится перегильзовывать. Однако есть и иной способ 
ремонта, пусть несколько рискованный, но в случае неудачи позволяющий 
"вернуться” к ремонтным гильзам. Слово - начальнику лаборатории 
двигателей Мелитопольского моторного завода Александру РЕППИХУ. 


справитесь с ней сами, постарайтесь найти 
специалистов, делающих такие прокладки на 
заказ. Диаметр отверстия под цилиндр в про- 
кладке должен быть не менее 76,2 мм, а раз- 


выборки в поршне (около 6 смЗ). Если объем 
камеры в головке блока окажется все-таки 
недостаточным, можно снять немного ме- 
талла в местах, показанных на рис. 2. 


Фаска 

вытеснителя 


Вид А 


Вытеснитель камеры 
сгорания со стороны 
свечи 


мер и конфигурацию окон для охлаждающей 
жидкости и масла следует сохранить. Мате- 
риал окантовки - фольга толщиной 0,3 мм. 
Окантовывать цилиндры желательно попар- 
но; первый-второй и третий-четвертый. Рас- 
стояние между вторым и третьим цилиндрами 
позволяет сделать разрыв в окантовке. 

Чтобы получить степень сжатия 9,5, ко- 
торая позволит вам эксплуатировать авто- 
мобиль на бензине АИ-92 - АИ-95, суммар- 
ный объем камеры сгорания должен быть 
около 36 см3. Напомню, что он состоит из 
объема камеры в головке (для "Таврии” это 
24 см3), объема окна в прокладке (5,6 смЗ), 
объема "утапливания” поршня в цилиндре и 


Увеличение рабочего объема до 1217 
см3 потребует и некоторой коррекции регу- 
лировок карбюратора. Как правило, доста- 
точно увеличить главный топливный жиклер 
второй камеры до 97,5 - в такой "комплек- 
тации” карбюратор "Солекс” ставится на 
двигатель ВАЗ-2108. 

Установив на "Таврию” отремонтиро- 
ванный мотор, вы вполне можете потягаться 
на трассе с "самарами”; ведь мощность и 
крутящий момент двигателя прибавят около 
10-12%. Легче будет и буксировать груже- 
ный прицеп. А вот экономические характе- 
ристики машины, ручаемся, останутся почти 
без изменений. 


Рис. 1. Доработка 
поршня ВАЗ-2108 
для уаановки в 
расточенный мотор 
Таврии”. 


Рис. 2. Места возможных 
выборок металла в головке 
цилиндров для увеличения 
объема камеры сгорания 
(показаны красным цветом). 
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ЗПРЫСК: "РУКОВОДСТВО 

ПОЛЬЗОВАТЕЛЯ” 


Автомобилей, оснащенных впрыском топлива, становится у нас все больше. 
Отнюдь не всегда это - иномарки. Электронные системы управления 
двигателем, или впрыск, освоили на ЗМЗ (ЗР, 1997, Л/г 3), есть вариант для 
двигателей УЗАМ (ЗР, 1996, Л/г 8) и, конечно, раньше, чем у других, эти 
системы появились на ВАЗе (ЗР, 1995, N° 10). Уже несколько лет на экспорт 
поступают его машины с впрыском, и очень многие из них возвращаются 
из-за границы домой (или "нелегально" остаются на родине). Но вот теперь, 
кажется, дошла очередь и до отечественных автомобилистов - в продаже 
понемногу предлагают "самары” без привычного "Солекса” под капотом. 
Пора, господа автомобилисты, учиться обращению с электронными 
системами, советует наш корреспондент в Тольятти Сергей МИШИН. 


Для начала напомню, что "самары" с 
впрыском для Европы и России между со- 
бой конструктивно различаются, хотя пере- 
делка одной в другую вполне возможна, что 
и доказали специалисты ВАЗа на примере 
редакционной "восьмерки” (ЗР, 1997, Мг 4). 
К сожалению, переналадку впрыска пока 
делают только на заводе (хотя многие ре- 
экспортные машины бегают и без этой опе- 
рации - ред.). Европейский вариант систе- 
мы управления двигателем сродни многим 
иномарочным, так что приведенные ниже 
рекомендации адресованы не только вла- 
дельцам "самар". 

Современные системы впрыска суще- 
ствуют обычно в двух вариантах - с обрат- 
ной связью и без таковой. Обратная пред- 
полагает наличие лямбда-зонда (датчика 
концентрации кислорода) в приемной трубе 
системы выпуска и каталитического нейтра- 
лизатора отработавших газов. Компьютер, 
который командует системой, по показани- 
ям лямбда-зонда определяет состав отра- 
ботавших газов и корректирует подачу топ- 
лива в цилиндры, чтобы после нейтрализа- 
тора в выхлопе оставался минимум вредных 
веществ. Подобные системы рассчитаны на 
неэтилированный бензин, высокое октано- 
вое число которого, как известно, достига- 
ется неоднократным крекингом, а не добав- 
лением антидетонационных присадок, чаще 
всего тетраэтилсвинца. 

Самая примечательная особенность 
систем с обратной связью - способность 
"самообучаться” в процессе эксплуатации, 
адаптироваться к конкретному автомобилю, 
состоянию трансмиссии и двигателя, "запи- 
сывая” коррекции в блоке самообучения - 
отдельной "ячейке” электронного "мозга”. 
Причем все изменения держатся в памяти 
до тех пор, пока система не будет обесточе- 
на. Именно поэтому на автомобилях, обору- 
дованных впрыском топлива с обратной 
связью, не стоит без особой необходимо- 
сти отключать аккумуляторную батарею 
(например, на время ночной стоянки). После 
каждого такого отключения системе при- 
дется "учиться” заново. Конечно, двигатель 
вы пустите и ехать сможете, возможно, да- 
же не заметив ничего необычного, но неко- 
торое время система будет "привыкать” к 
автомобилю и работать неоптимально. Этот 
процесс может занимать два часа и более, в 
зависимости от режимов работы двигателя. 

Другой вариант вазовского впрыска, 
рассчитанный на российские нормы токсич- 
ности и российские же ГСМ (без лямбда- 
зонда и нейтрализатора, которые боятся 


этилированного бензина), к сожалению, ли- 
шен обратной связи и способности само- 
обучения. Как отличить одну систему от 
другой, рассказано в апрельском номере ЗР 
за этот год. 

Езда на "впрысковой” 
машине в сравнении с 
карбюраторной имеет 
приятные особенности - о 
них мы уже не раз сооб- 
щали в материалах под 
рубрикой "Опыт эксплуа- 
тации" (см. ЗР, 1997, 

№№ 4, 7) - и не требует 

Бензонасос для "Самары" с впрыском. 

Обратите внимание на марки[Х)вку - стрелку 
(должна смотреть назад) и черную метку 
(насос для машины с "низкой” панелью). 


специальных навыков от водителя. Иное де- 
ло - особенности пуска холодного двигате- 
ля. Напомним, что, заводя утром мотор, не 
надо трогать педаль акселератора - есть 
риск "залить” свечи. Электронная система 
управления сама определит, сколько топли- 
ва ему требуется, и "доставит” его в камеры 
сгорания в нужном количестве. И только при 
температуре -20° и ниже можно слегка на- 
жать педаль акселератора (примерно на 
10-15% ее хода). Но это еще не все. Систе- 
мы впрыска с обратной связью настроены 
(специалисты говорят "откалиброваны”) на 
холодный пуск с зимним бензином, который 
у нас - бо-о-ольшая редкость. Он отлича- 
ется от летнего более высоким давлением 
насыщенных паров (не ниже 600 мм ртутно- 
го столба), иными словами - испаряется 
почти в два раза быстрее. Поэтому нет 
смысла требовать от мотора замерзшего 
автомобиля, чтобы он пускался на лет- 
нем бензине с первой попытки. Лучше 
покрутить стартер три-пять секунд, затем 
выждать секунд тридцать-сорок (за это вре- 


мя образуются пары даже у летнего бензи- 
на) и лишь после этого пускать двигатель. ^ 
Практически сразу после пуска можно 
начинать движение - впрыск позволяет 

ехать без "про- 
валов” даже на 
непрогретом 
двигателе. Если 
намерены так и 
поступать - по- 
заботьтесь о 
хорошем зим- 
нем масле для 
двигателя. 

Отечест- 
венный бензин, 
как правило, 
содержит боль- 
шое количество 
механических 
примесей. Про- 
ще говоря, грязный у нас бензин, да еще 
иногда и с водой. Заправка им чревата в 
первую очередь выходом из строя бензона- 
соса. Поэтому, если не хотите сократить его 
жизнь, лучше на всякий случай заливать 
бензин через дополнительную мелкую 
сетку (хотя бы как в воронке). Говорят, для 
ракет придумали в свое время чудо-сетку, 
которая задерживает даже воду; сумеете ее 
достать - считайте, застраховались от не- 
приятностей (кстати, нам бы такая сеточка 
тоже не помешала... но это так, к слову - 
ред.). В сомнительных случаях пользуйтесь 
препаратами, "связывающими" воду в топ- 
ливе, которые ныне есть в продаже. 

Мы не раз советовали автомобилистам, 
какие детали тех или иных мащин полезно 
захватить с собой в дальнюю дорогу. Для 
"Самары” с впрыском - это датчик поло- 
жения коленчатого вала и электробензо- 
насос. Отказ любого другого датчика систе- 
мой парируется - она переходит в аварий- 
ный режим, работая (не лучщим, конечно, 
образом). по показаниям остальных датчи- 
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ков, что позволяет добраться до' станции 
технического обслуживания своим ходом. А 
вот отказавший датчик положения коленва- 
ла обездвиживает машину полностью. 

Для замены бензонасоса придется сни- 
мать топливный бак, где, собственно, насос 
и расположен. В лючок в полу кузова он, 
увы, не пролезает. Но можно обойтись без 
демонтажа бака, если заранее сделать П- 
образный разрез в кузове или расширить 
лючок, чтобы получить постоянный доступ к 
баку и бензонасосу. Имейте в виду, что ус- 
танавливать бензонасос надо стрелкой на- 
зад (см. фото). 

На "Самары” монтируют разные панели 
приборов (2108 - "низкая” и 21083 - "высо- 
кая”) со своими, отличающимися друг от 
друга указателями уровня топлива. Соот- 
ветственно, датчики уровня топлива (рас- 
положены на бензонасосе) тоже существу- 
ют в двух вариантах. Иными словами, бен- 
зонасосы в сборе с датчиками для "высо- 
кой” панели, где бензонасос с желтой мет- 
кой в зоне стрелки, и для "низкой” - без 
метки или с черной полоской. Вообще-то, 
если их случайно перепутать, худшее, что 
ожидает - "врущий” указатель уровня топ- 
лива. На работу двигателя "не тот” бензо- 
насос не повлияет. 

Справедливости ради отметим, что за 
два года и 64 тыс. км система впрыска на 
редакционной "восьмерке” не отказывала 
ни разу - впрочем, и мы не отказывали ма- 
шине в регулярном обслуживании: своевре- 
менно заменяли воздушный и топливный 
фильтры, масло в картере двигателя, от- 
служившие свое свечи. Кстати, для моторов 
семейства 2108 с впрыском из отечествен- 
ных предназначены только свечи А17ДВРМ. 
Из импортных можно использовать, напри- 
мер, В08СН ШОС, СНАМРЮМ НN9VСС4 
или Р1М9ѴС4. Зимой лучше ездить, на тех же 
импортных, но чуть "горячее”: В08СН 
ШОС, а также АС ОЕІСО Р43Х18. Не за- 
будьте, что зазор между электродами дол- 
жен быть 1 мм. 

Благодарим специалистов 
Научно-технического центра ВАЗа 
Евгения Ларина и Игоря Истомина 
за помощь в подготовке материала. 


От отдела эксплуатации. Как нам стало из- 
вестно, в первой партии "самар” с впрыском 
под российские нормы неверно работает сис- 
тема самодиагностики (ЗР, 1997, № 1). Пытаясь 
узнать коды неисправностей, вы замыкаете 
выводы на колодке диагностики, а компьютер 
"зависает”... Чтобы вернуть его к жизни, нуж- 
но на 10-15 секунд снять клемму с аккумулято- 
ра и... больше не пытаться диагностировать 
впрыск. В последующих партиях этот сбой 
устранен. 


]/[ КОЛЬЦО 

НЕ ПРЕГРАДА 

Основное препятствие при ремонте полуоси "классических” "жигулей” - это 
стопорное кольцо, запирающее подшипник. Поэтому при выходе его из 
строя владелец обычно покупает новую полуось в сборе — по цене, раз в 
пять превышающей стоимость подшипника. Наш корреспондент в 
Екатеринбурге Аркадий КОЗЛОВ предлагает поступить иначе. 


Начальные стадии этого ремонта всем 
хорошо известны: снимаем колесо, тор- 
мозной барабан (если с ним возникают 
проблемы, откройте январский номер ЗР 



за этот год), 
далее пружи- 
ны, освобож- 
дая тормозные 
колодки, и 
торцевым 
ключом сквозь 
отверстия во 
фланце полу- 
оси отворачи- 
ваем болты 
крепления за- 
порной пла- 
стины подшипника. Теперь можно вытя- 
нуть полуось, а если она "упирается”, вос- 
пользоваться ударным съемником, как по- 
казано на фото 1 . Но чаще полуось не со- 
противляется съему - и вот он, изношен- 
ный подшипник, почти что у нас в руках, 
но... накрепко запертый стопорным коль- 
цом. Как преодолеть его "барьер”? 

Кольцо не закалено и его можно ру- 
бить зубилом (фото 2). Полуось должна 
при этом лежать на надежной опоре, так 
как удары придется наносить весьма осно- 
вательные - к тому же хочется избежать 
травм. Наконец, кольцо сбито и подшипник 
можно снять - как правило, он "сходит” 
свободно. В противном случае наносим 
тем же зубилом несколько ударов по его 
внутреннему кольцу, ведь подшипник нам 
больше не пригодится, а потому и жалеть 
его не стоит. 

Итак, полуось осталась "голой”. Наса- 
живаем на нее новый подшипник, протал- 


кивая его (если туго идет) до нужного мес- 
та подходящей по диаметру трубой (такой, 
чтобы она упиралась во внутреннее коль- 
цо подшипника). Наступает момент самой 
ответственной операции. Новое запорное 
кольцо нагреваем в пламени паяльной 
лампы до 300°С (фото 3) и быстро, пока не 
остыло, надеваем на полуось, после чего 
той же трубой забиваем его до упора в 
подшипник. Ремонт окончен (фото 4). Те- 
перь полуось следует остудить (на возду- 
хе), а тем временем заменить ее сальник, 
рабочая кромка которого, наверняка, 
стерта. Горячее кольцо может его 
повредить, поэтому с установкой отремон- 
тированной полуоси торопиться не стоит. 


От отдела испытаний. К сожалению, автор не 
указывает, как определить температуру нагре- 
ва кольца. Ведь если раскалить его докрасна, 
ремонт пойдет насмарку: установленное на по- 
луось, оно растянется и после остывания не 
будет удерживать подшипник достаточно 
прочно, что чревато выпадением полуоси вме- 
сте с колесом при движении автомобиля... В 
заводских условиях кольца нагревают в специ- 
альных печах, где температура контролирует- 
ся приборами. А в гараже (или во дворе, на 
кухне...)? Простейшим "термометром” может 
послужить паяльный припой марки ПОС-60: 
температура его плавления примерно 240°С. 
Периодически прикасаясь кусочком припоя к 
нагреваемому кольцу, добиваемся, чтобы он 
"потек”, и спустя 15-20 секунд надеваем горя- 
чее кольцо на полуось. Будем надеяться, что 
успели. Теперь можете быть уверены: надеж- 
ная посадка кольца обеспечена. 
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Д ЭЛЕКТРОНИКА 

НИ ПРИ ЧЕМ 


Контрольная лампа антиблокировочной 
системы тормозов периодически (при пуске) 
вспыхивает на панели приборов практиче- 
ски всех "мерседесов”. Вспыхивает кратко- 
временно - на 6-1 0 секунд при включении 
зажигания, а затем гаснет, подтверждая ра- 
ботоспособность системы. 

Но, предположим, лампа загорелась во 
время движения, да еще и не гаснет. Мож- 
но, конечно, не отреагировать на это - при 
отказе АБС машина без тормозов не оста- 
нется. Вот только тормозить она станет сов- 
сем иначе, неожиданно срываясь в занос, 
что может иметь и печальный исход. Так что 
"желтый сигнал” в данном случае - повод 
для остановки и выяснения причины. 

Иногда она кроется вовсе не в неис- 
правности самой системы. Вспомните, какие 
шины на передних и задних колесах вашей 
машины. Ну да, конечно, на зиму вы поста- 
вили назад "шиповки”, а они оказались не- 
много большего диаметра, чем те, что оста- 
лись на передней оси. Разница в диаметрах 
колес (вернее, в скоростях их вращения на 
некоторых режимах езды) вполне может 
вызвать "реакцию” лампочки. 

Другой случай - машина уже минут де- 
сять беспомощно буксует в снегу. Вам, ко- 
нечно, не до того - но будьте уверены: жел- 
тый "глаз” АБС сверкает вовсю! Включить 
его может также неисправный выключатель 
задних тормозных огней... Но во всех этих 
случаях лампа горит кратковременно или 
вспыхивает периодически. Если же она 
не гаснет вовсе, это означает, что система 
отключилась. Привыкать ли к обычным тор- 
мозам или попьпаться восстановить ее ра- 
боту - каждый решает для себя. Мы пред- 
почли бы второе - все-таки АБС сущест- 
венно повышает безопасность автомобиля. 

Сразу хотим успокоить тех, кто опасает- 
ся крупных финансовых трат. Дорогостоящий 
блок АБС выходит из строя крайне редко, так 
как надежно защищен специальным реле, 
которое (на "мерседесах”) стоит на страже 
многих ответственных электронных цепей. 
Намного чаще виновниками неполадок ста- 
новятся датчики (сенсоры), установленные 
вблизи вращающихся деталей ступицы. 

Итак, начнем с передних колес. Снима- 
ем датчик (рис. 1), тщательно очищаем его 
от грязи и металлических опилок и промы- 
ваем керосином или уайт-спиритом. Сквозь 
гнездо сенсора взглянем на нанесенные на 
ступицу колеса зубчики: по ним датчик оп- 
ределяет обороты колеса. Если они забиты 
грязью, то не стоит удивляться тому, что 
датчик "сбивается со счета” и система отка- 


Бывает, что восхищение приобретенной иномаркой быстро сменяется 
разочарованием, когда владелец сталкивается с какой-либо 
неисправностью: машина так напичкана электроникой, что не подступиться. 
Даже видавшие виды технари разводят руками. А на фирменном 
автосервисе за один лишь "приговор”: "Полетел электронный блок” - уже 
приходится раскошелиться по-крупному, цена же самого блока исчисляется 
порой тысячами долларов. Впрочем, как это ни парадоксально, можно и 
самому справиться с диагностикой. На примере АБС автомобилей 
"Мерседес” это продемонстрирует Михаил ГОРБАЧЕВ. 


зывает. Очищаем зубчики и повторяем опе- 
рации с сенсором второго переднего колеса, 
а также датчиком, установленным в задней 
передаче. 


Рис. 1 . Датчик АБС в передней 
ступице автомобиля "Мерседес”: 
1 - тормозной диск: 2 - ступица: 

3 - тормозной щит; 

4 - крепежный болт кронштейна 
датчика АБС; 5 - датчик; 

6 - поворотный кулак. 




Проверим теперь электрические пара- 
метры датчиков (рис. 2). Передние (при от- 
соединенных штекерах питания) должны 
иметь внутреннее сопротивление 1,1 -2,3 
кОм, задний - 0,6-1 ,6 кОм. Раскрутив что 
есть силы вывешенное колесо, замеряем 
тестером переменное напряжение, которое 
возникает в обмотке сенсора (его разрез по- 
казан на рис. 2), - оно должно быть не менее 


100 мВ. Не отвечающий этим параметрам 
сенсор требует замены, хотя чаще причиной 
отказа становится грязь в узле или... чрез- 
мерный люфт изношенных подшипников пе- 
редней ступицы. 

Но вот сенсоры очище- 
ны и, как выяснилось, рабо- 
тоспособны - а лампочка 
по-прежнему горит. Не ис- 
ключено, что сработало ре- 
ле защиты электронных це- 
пей от недопустимых коле- 
баний напряжения в борто- 
вой сети автомобиля (см. 
фото). В этом случае, кста- 
ти, и двигатель будет плохо 
пускаться и неустойчиво 
работать на холостом ходу. 
Впору подозревать выход 
из строя "самого главного” 
электронного блока, а при- 
чина, между тем, проста: 
аккумулятор разрядился до 10,5 В 
или, наоборот, произошел силь- 
ный "всплеск” напряжения, ска- 
жем, при "прикуривании” (понятно, 
в чем его опасность для насыщен- 
ных электроникой машин?). 

Разыскать реле защиты не- 
трудно: на "мерседесах” оно скры- 
то позади аккумулятора под пла- 
стмассовым щитком. На алюми- 
ниевом корпусе реле есть красная 
окантовка и прозрачная пласт- 
массовая крышечка, под которой 
находятся один или два предохра- 
нителя (скорее всего - перегорев- 
ших). Замените их и... 

...И вполне может статься, что ничего 
не изменится. Возможно, нестабильное на- 
пряжение вывело из строя само реле. Про- 
верить его работоспособность нетрудно, 
воспользовавшись простейшим тестером. 
Отсоединяем 25-полюсный разъем от элек- 
тронного блока, расположенного рядом с 
реле, и измеряем напряжение между клем- 
мами 1 и 2 разъема (не блока!). Если напря- 
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Д ОРОГИЕ МОИ 

"МОСКВИЧИ” 

Сергей конов - приверженец "москвичей”. Более десяти лет ездит он на 
"сороковом” 1981 года выпуска, "накрутив" на нем больше 180 тыс. км, 
а два года назад приобрел еще "сорок первый”. И, вопреки 
распространенному мнению, видит в этих моделях больше достоинств, 
чем недостатков. Не было еще ни одной поломки, с которой умелец (кстати, 
по профессии конструктор) не справился бы самостоятельно. 

Немало полезного почерпнул он в журнале "За рулем”, который 
выписывает много лет. "Теперь вот и сам решил поделиться 
с читателями своим опытом”, - пишет автор ряда 
усовершенствований в редакцию. 


жения 12 В нет, то дело все-таки в предо- 
хранителях реле защиты. В противном слу- 
чае проверяем само реле. Вынимаем его из 
гнезда и подводим к штекерам 5 и 6 напря- 
жение 12 В. "Здоровое” реле будет издавать 
при этом характерные хорошо слышные 
щелчки. Если их нет, реле придется заме- 
нить. Следует проверить также, есть ли 
"масса” на штекере 2 разъема главного 
электронного блока. 



Итак, вы можете быть довольны: усилия 
ваши не пропали даром и лампа АБС боль- 
ше не горит, а тормоза работают по-преж- 
нему, исправно предотвращая опасный за- 
нос. Но как обезопасить себя в будущем от 
подобных внезапных отказов? Рекоменда- 
ции несложны: 

- следите за тем, чтобы клеммы на ак- 
кумуляторной батарее были надежно закре- 
плены, а "плюсовая” - закрыта пластмассо- 
вой крышечкой; 

- ни в коем случае не рассоединяйте 
различные электрические разъемы при 
включенном зажигании и работающем дви- 
гателе (если только подобного не предпи- 
сывает инструкция по эксплуатации и ре- 
монту); 

- проверяйте крепление проводов на 
генераторе: плохой контакт может вызвать 
нежелательные броски напряжения в бор- 
товой сети автомобиля; 

- при зарядке аккумулятора непосред- 
ственно на автомобиле снимите с его клемм 
оба провода. Это следует сделать и при ре- 
монте кузова с применением сварки. Сня- 
тые провода закрепите так, чтобы они слу- 
чайно не упали на клеммы аккумулятора. 

Вот, пожалуй, и все для начала. В даль- 
нейшем попробуем вместе с вами разо- 
браться с неисправностями каталитического 
нейтрализатора, найти причину недозарядки 
аккумулятора, диагностировать другие узлы 
и приборы. 

□ 


ДЛЯ ”МОСКВИЧА-2140”. Много лет я 
снимаю и ставлю пружины передней под- 
вески с помощью самодельного приспособ- 
ления, показанного на рис. 1 . Делаю это так. 
Поднимаю автомобиль, снимаю колесо и 
амортизатор. Ослабляю гайки крепления 
сайлент-блоков. Через отверстие для амор- 



Рис. 1. Снятие пружины подвески в ”Москвиче-2140“: 
1 - болты М10х25; 2 - упор; 3 - планка; 4 - аяжка; 

5 - рычаг; 6 - подставка (внизу - размеры деталей). 



тизатора в нижнем рычаге устанавливаю 
приспособление, то есть ввожу упор 2 внутрь 
пружины и болтами М10х25 стягиваю его с 
планкой 3. Опускаю домкрат до упора нижне- 
го рычага в подставку 6 высотой 150-200 мм. 

Далее отворачиваю болты, крепящие 
нижнюю шаровую опору, и устанавливаю 
стяжку 4 между рычагом и балкой подвески. 
Приподняв машину, убираю подставку. За- 
тем опускаю машину до упора рычага в пол 
и снимаю стяжку. Поднимая машину, осво- 
бождаю пружину. Благодаря упору 2 она не 
выскакивает, на какой бы угол ни повернул- 
ся рычаг. Сборка - в обратном порядке. Ко- 
нечно, необходимо соблюдать меры предо- 
сторожности, в частности, стяжка пружины 
должна бьггь из стали 45, а закаливать и от- 
пускать ее надо так, как предписывает Ру- 
ководство по ремонту "москвичей”. 

Регулируемую опору - козелок (всегда 
вожу ее с собой, потому что в дороге не раз 
выручала) закрепляю в моторном отсеке на 
задней стенке с помощью пружины, прикреп- 
ленной к стенке, и двух подпятников (рис. 2). 



Рис. 2. Крепление опоры в моторном отсеке 
"Москвича-2140”. 


Неоправданно большой свободный 
ход педали газа резко уменьшается, если 
снять возвратную пружину с педали газа и 
установить ее, как показано на рис. 3, с 
помощью проволочной скобки. Диаметр 
проволоки 2-3 мм. Изменением длины 
скобки подбираю усилие на педали. 
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Рис. 3. Установка 
пружины в приводе 
дроссельной 
заслонки 
карбюратора. 


Слабое место механизма управления 
коробкой передач - клиновой болт на валу 
переключателя коробки (он часто ослабева- 
ет). Я усилил соединение. Для этого рас- 
сверлил отверстие в рычаге до 10,1 мм и 
применил в качестве клинового доработан- 
ный шатунный болт с гайкой от двигателя 
УЗАМ-412 (отрезал головку болта и сделал 
лыску на резьбовой части). 

Для уменьшения хода рычага управ- 
ления коробкой удлинил рычаги, находя- 
щиеся снизу напольного механизма управ- 
ления коробкой ("кулисы”), разрезал и вва- 
рил в них вставки из стали толщиной 5 и 
длиной 20-30 мм (уточняется по месту). Уп- 
равлять коробкой стало намного удобнее. 

Распространенный дефект выжимного 
подшипника сцепления - ослабление по- 
садки графитового кольца в чугунной обой- 
ме, после чего оно начинает вращаться, бы- 
стро изнашивается и крошится. Чтобы этого 
не случалось, при установке нового под- 
шипника сверлю в нем отверстие 3,3 мм, 
нарезаю резьбу М4 глубиной 12-15 мм и 
вворачиваю винт, как показано на рис. 4. 
Винт ставлю на нитрокраску или клей. Из 
множества установленных таким образом 
подшипников ни один не вышел из строя по 
названной причине. 



Рис. 4. Фиксация графитового 
кольца в обойме выжимного 
подшипника: 1 - винт М4х10; 

2 - графитовое кольцо; 

3 - обойма. 


Надежный в целом 
кран отопителя начина- 
ет подтекать обычно по 
причине износа резино- 
вой манжеты. Подтяжка 
ее гайкой дает кратко- 
временный эффект. Дело 
в том, что золотник крана 


отлит из латуни, и потому у штока, по кото- 


рому работает манжета, слишком грубая 
поверхность. Из-за этого-то она быстро из- 
нашивается. Достаточно чисто проточить 
шток золотника (рис. 5) или хотя бы отполи- 


ровать его наждачной бумагой, поставить 
новую манжету, смазать водостойкой смаз- 
кой (подойдет ШРБ-4), и кран станет на- 
много долговечнее. 


Рис. 5. Золотник 
крана отопителя. 



ДЛЯ ”МОСКВИЧА-21412”. Любимому 
мной козелку нашел место в моторном от- 
секе на правом брызговике. Для этого в 
нижнем торце выдвижной стойки козелка 
сделал отверстие с резьбой М8, а на брыз- 
говике закрепил болт М8 (рис. 6). На него и 
наворачиваю стойку. 



Рис. 6. Установка болта для 
крепления козелка: 1 - болт; 
2 - подвижная 
опора козелка. 


Если в углубление диска запасного ко- 
леса вложить подобранный по размеру пласт- 
массовый тазик, то можно получить удобную 
емкость для инструмента, запчастей - тех, что 
не часто требуются. Грязь внутрь тазика почти 
не попадает (отметим, что подобное решение 
применяется на некоторых современньк ино- 
марках, например на "Пежо-106” - ред.). 

Вибрацию и дребезжание панели прибо- 
ров, (извечную болезнь "сорок первых”) уда- 
лось устранить установкой между панелью и 
полом металлической стойки толщиной 3 и 
шириной 25 мм. Стойку винтами Мб прикрепил 
наверху к боковой поверхности центральной 
консоли, а внизу через отверстие, просверлен- 
ное в полу, - к боковой поверхности туннеля, в 
котором проходит вал управления коробкой. 

В дополнение к совету А. Андреева об 
установке дополнительного плафона осве- 
щения салона (ЗР, 1995, N° 3) я использовал 
панель от ВАЗ-21099 с плафоном и фонарем 
направленного света (рис. 7). Один выключа- 
тель панели включает фонарь, второй - все 
плафоны салона при закрытых дверях. До- 
полнительный же при этом работает совмест- 
но со штатными. А чтобы днем при открыва- 
нии дверей плафоны не включались, на пане- 
ли приборов поставил дополнительный вы- 
ключатель. 

Рис. 7. Установка дополнительного плафона. 



(воимиСйлами 

Если вам нужно приподнять или опустить 
рулевую колонку, чтобы удобнее управлять 
машиной, подложите под передние или задние 
болты крепления рулевой колонки набор 
шайб. Болты при необходимости можно по- 
ставить более длинные. 

ДЛЯ ОБЕИХ МАШИН. Гидроприводы 
тормозов и сцепления прокачиваю без по- 
мощника давно придуманным и описанным в 
журнале "За рулем", но, оказывается, малоиз- 
вестным способом. Напомню, в чем его суть. 
Залив в бачок тормозную жидкость, плотно 
закрываю его стандартной крышкой, в кото- 
рую вставляю вентиль от шины (рис. 8). Под- 
соединив к нему велосипедный насос, делаю 
три-четыре качка. Затем, надев на соответст- 
вующий клапан для прокачки прозрачную 
трубку, выпускаю жидкость, пока в ней не ис- 
чезнут пузырьки. Таким образом прокачиваю 
все тормоза согласно инструкции. По мере 
снижения уровня жидкости и уменьшения дав- 
ления в бачке доливаю жидкость и подкачи- 
ваю воздух. Достоинство этого способа еще и 
в том, что он не нарушает регулировки сиг- 
нального устройства. 

Рис. 8. Прокачка тормозов с помощью насоса. 



Мощный вентилятор, если установить 
его у заднего стекла, устраняет запотевание и 
замерзание не хуже электрообогрева, хотя и 
очень шумит. В "Москвиче-2140” включаю его 
с помощью трехпозиционного выключателя; 
первое положение - "выключено”, второе - 
"включено на полную мощность”, третье - 
"включено через дополнительный мощный 
резистор” (5 Ом). В последнем режиме венти- 
лятор работает почти бесшумно. Пользоваться 
им надо после того, как стекло очистится пос- 
ле режима "полной мощности”. 

Когда при снятии приемной трубы отра- 
ботавших газов у двигателей УЗАМ ломается 
шпилька выпускного коллектора или на ней со- 
рвана резьба, я высверливаю ее сверлом диа- 
метром 10,5 мм и ставлю обычный болт МІО с 
гайкой. Если при повторной разборке отвернуть 
гайку не удается, то просто ломаю болт мощ- 
ным торцевым ключом и ставлю новый. 

Прохудившийся бензобак удается отре- 
монтировать с помощью полиэфирной (двух- 
компонентной) шпатлевки. Поврежденное 
место надо хорошо зачистить и просушить. 
Затем нанести шпатлевку и после отвержде- 
ния покрасить. 

Если вам предстоит самостоятельно по- 
красить дверь, а вы не уверены, что сумеете 
нанести краску без потеков, не поленитесь 
снять дверь и положить ее горизонтально. 
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А ос ^П1 ^ ПЗ 

Автолюбителей 


Под КРЫЛОМ 



Подкрылки: а - из 
стеклопластика; 
б - АБС-пластика; 
в - полиэтилена; 
г-ВМК (высокомо- 
лекулярного ком- 
позита). 


пораженные 
ржавчиной мес- 
та. Эта ситуация 
сохранилась и 
до наших дней, 
более того - 
усугубилась. И 
не только из-за 
низкого качества 
заводской окра- 




перед установкой под- 
крылков обязательна и 
сейчас. 

Распространенные 
в прошлом фигурные 
алюминиевые или 
стальные оцинкован- 
ные листы в обрамле- 
нии резинового уп- 
лотнителя (обычно в 
комплекте с брызговиком) весьма неплохо 
справлялись с защитой колесных ниш. Ныне 
такие подкрылки встречаются все реже - за 
годы эксплуатации выявились и их недос- 
татки. Из-за малой жесткости плоского лис- 
та его верхняя часть трет уплотнителем 
крыло и понемногу соскабливает заводское 
покрытие, оголяя металл. Кроме того, алю- 


Самая дорогая часть легкового автомобиля - кузов. Поэтому каждый 
стремится его защитить и в первую очередь думает об арках колес - 
наиболее уязвимых для коррозии мест. Ведь град камней и песка из-под 
шин может разрушить защитное покрытие за короткое время, и ржавчине 
откроется чистое поле металла с внутренней (отчасти и внешней) стороны 
крыльев. Подкрылки - верное средство их защиты, только вот какие 
выбрать? Об этом размышляет Андрей СИДОРОВ. 


В "дожигулевскую” эпоху эта проблема не 
была так остра. Видимо, и железо было потол- 
ще, и соли на дорогах поменьше, да и годовой 
пробег в 10 тыс. км считался весьма большим 
(не то что нынче). Антикоррозионная обработка 
в те времена была проста и бесхитростна, как 
и объект ее применения. Жарким летним днем 
на костерок или паяльную лампу ставили ве- 
дерко со смесью нефтепродуктов - нигролом, 
"отработкой” или пушсмазкой и разогревали, 
чтобы было пожиже. Пульверизатором, ки- 
стью, на худой конец, веником наносили варе- 
во на днище. После небольшого пробега по 
пыльному проселку обработку считали за- 
конченной. 

С появлением тонкостенных "жигулей” 
такая защита стала явно недостаточной, что 
вызвало к жизни "Мовиль”, резинобитумные, 
эпоксидные, сланцевые и другие препараты. 

Но под натиском песка и щебня из-под ко- 
лес даже лучшие из них не выдерживали бо- 
лее двух лет, после чего приходилось снова 
обрабатывать 


ски и антикоррозионных составов (тема отдель- 
ного разговора), но и соляных растворов, коими 
обильно поливают дороги. Поэтому дополни- 
тельная обработка деталей кузова антикорами 


миний и сталь образуют электрохимическую 
пару, и в местах их контакта подкрылки активно 
разрушаются. Ну а что взамен? 

Несомненны преимущества чашеобраз- 
ных подкрылков из стеклопластика, поли- 
этилена и других подобных материалов. Они 
повторяют внутреннюю конфигурацию арок - 
значит, колеса всех размеров, разрешенных 
заводом, не будут касаться подкрылков даже 
при максимальных углах поворота колес и хо- 
дах подвески. Лучшие образцы такого типа не 
только защищают колесные ниши от летящих 
камней, песка, грязи, но (что особенно важно) 
и обеспечивают отменную вентиляцию даже 
тех зон, где без подкрылка было полное без- 
ветрие. Туда обычно забивалась соленая и 
влажная грязь, которая в считанные месяцы 
проедала металл. Кстати, эффективная венти- 
ляция закрытых полостей автомобиля, много- 
кратно продлевающая жизнь кузову, - предмет 
заботы конструкторов машины. Увы, за эту за- 
дачу отечественные разработчики или не бра- 
лись вовсе (руки не доходили), или о ней по- 
просту забывали. 

Каковы требования к подкрылкам? Они 
должны легко и просто устанавливаться и сни- 
маться, не ухудшать аэродинамику, не портить 
облик автомобиля и, конечно, не снижать его 
безопасности. Известны случаи, когда подкры- 
лок из металлического листа отрывался и за- 
клинивал колесо... С пластиковыми подкрыл- 
ками даже самого низкого качества такого не 
случится - они просто разлетятся на куски. 

Обобщив в какой-то мере опыт эксплуа- 
тации подкрылков разных производителей, по- 
смотрим, что же нынче предлагают магазины и 
рынки, что достойно внимания покупателя, а 
что - нет. 

Как мы уже отметили, подкрылки из лис- 
тового металла практически изжили себя. Сте- 
клопластиковые, еще недавно самые рас- 
пространенные, сегодня тоже редки, и вот по- 
чему. Довольно прочные на ощупь и самые 
легкие, они обладают малой ударной вязко- 
стью, особенно зимой, то есть плохо противо- 
стоят ударам камней и потому разрушаются. 
На морозе края трескаются, начинают бахро- 
миться. Ремонт с эпоксидным клеем им необ- 
ходим почти каждый год. Выделить их из об- 
щего ряда аналогов несложно. Поскольку сде- 
ланы они из нескольких слоев стеклоткани, за- 
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литых материалами на основе эпоксидных 
смол, на поверхности подкрылка непременно 
выступают переплетенные нити ткани и видны 
края отдельных ее кусков. 

Так называемые пластиковые подкрыл- 
ки (из акрилнитрилбутадиенстирола или 
АБС-пластика) легко отличить по характерно- 
му "целлулоидному” хрусту, глянцевой поверх- 
ности и малой - около полутора миллиметров - 
толщине. Такие вообще не заслуживают вни- 
мания. Они могут треснуть во время установки 
даже при нуле градусов - слишком хрупок этот 
материал. Снять же АБС-подкрылки и не сло- 
мать не удастся и при + 30°С. Кстати, из этого 
материала кое-кто покупает и коврики-корыт- 
ца на пол автомобиля. Не берите - разруша- 
ются почти сразу. 

Следующая группа подкрылков - из мате- 
риалов ряда полиолефинов или, проще говоря, 
из полиэтилена (очень похожего на материал 



Неверный профиль подкрылка не только портит 
внешний вид, но и плохо защицает нишу колеса. 


крышек для стеклянных банок) и высокомо- 
лекулярных композиций (ВМК). Это на сего- 
дня лучшие подкрылки из того, что предлага- 
ют. Кроме достаточной стойкости к агрессив- 
ной среде, присущей всем пластиковым изде- 
лиям, они обладают значительной ударной 
вязкостью в широком диапазоне температур. 
Особенно заметно это качество у подкрылков 
из ВМК. Демонстрируя его, продавцы сворачи- 
вают подкрылки в трубку, гнут и колотят по ним 
монтажкой, предлагая потенциальным покупа- 
телям самим растерзать изделие. В случае ус- 
пеха нередко назначается приз - бесплатный 
комплект победителю. Это зрелище впечатля- 
ет, привлекая заинтересованных, а потому 
поддерживает спрос. Опознать подкрылки из 
полиэтилена и ВМК можно именно по этому 
описанному свойству. 

При всей схожести подкрылков разных 
производителей все-таки они несколько раз- 
личаются по конструкции. Наиболее удачные, 
на наш взгляд, те, что имеют "крылышки”, вы- 
ступающие внизу за периметр крыла. Они за- 
щитят машину от грязных шлейфов на дверях 
или заметно уменьшат их, если придется долго 
ехать под дождем или по грязной дороге. Кро- 
ме того, такие подкрылки при равных с други- 
ми условиях (материал, толщина) немного 
жестче тех, у которых нет выступающих за 
контур крыла частей. 

Крепятся все подкрылки практически оди- 
наково: тремя-пятью саморезами по краю 


крыла и двумя в глубине ниши. Добрых слов 
заслуживает тот производитель, что придает к 
комплекту подкрылков еще и набор оцинко- 
ванных саморезов - такие будут долгое время 
противостоять коррозии. Заметим, с этой це- 
лью после установки подкрылков неплохо за- 
крьяь винты замазкой, герметиком или обыч- 
ным пластилином. 

Иногда наружные края подкрылков крепят 
8-образными скобами или прищепками. Такой 
способ предпочтительнее - он менее "травма- 
тичен” для кузова, не требует сверления лиш- 
них дырок. Подобное решение часто использу- 
ют зарубежные изготовители. Правда, саморе- 
зы универсальны, а скобы подойдут лишь тем 
подкрылкам, у которых нет двойного отворота 
по краю. 

Некоторые фирмы комплектуют часть из- 
делий резиновыми брызговиками. Решаю- 
щего значения это, конечно, не имеет, ведь 



Защита из АБС-пластика 
"живет” очень недолго. 


при желании их легко сделать самому, однако, 
как говорится, пустячок - а приятно. В осталь- 
ном же конструкции схожи, а мелкие различия 
объясняются технологией производства и фор- 
мами матриц. 

Рынок подкрылков для массовых моделей 
автомобилей сегодня насыщен, что стабилизи- 
ровало цены практически всех производителей 
на этот товар. Стоимость подкрылков из поли- 
этилена и ВМК примерно такова: на "Жигули” - 
160 тыс. рублей, "Самару” - 180, "Ниву” - 210, 
"Оку” - 150, "Волгу” - 320. АБС-пластик деше- 
вле - около 100 тысяч для всех моделей ма- 
шин. Однако даже сами продавцы покупать их 
не очень-то рекомендуют, разве только для 
"предпродажной” подготовки (машину с под- 
крылками купят быстрее - есть надежда, что 
кузов под ними не ржавый). Держат же их на 
прилавке, видимо, для контраста, чтобы под- 
черкнуть достоинства полиэтиленовых или 


(К лі ^ \а> 

Бтолюбителей 

ВМК. Правда, в одном магазине нам встрети- 
лись стеклопластиковые подкрылки для "жигу- 
лей” за 300 тысяч и "волг"’ за 400. Очереди, ра- 
зумеется, за ними не было. Вероятно, цены на 
подкрылки еще понизятся - слишком велика 
конкуренция. 

К сожалению, нигде не встретишь такие 
изделия для грузовиков. Продавцы уверяют, 
что нет спроса. Странно, ведь крыло, напри- 
мер, КамАЗа в три раза дороже "жигулевско- 
го”, а кабина сопоставима по цене с новой 
"шестеркой". 

Сроки гарантии колеблются в диапазоне 
от 3 до 12 лет - впрочем, многое тут зависит от 
изготовления. Так, однажды нам встретились 
подкрылки толщиной около 1 мм с заявленной 
"гарантией” 7 лет (правда, не уточнялось - на 
хранение или эксплуатацию). Инструкция дру- 
гого комплекта указывала рабочий диапазон 
от -120° до +50°С (так холодно на Земле еще 
не было). Воспользоваться же гарантией мож- 
но только при наличии кассового чека продав- 
ца, а на рынках, как правило, их не дают. Так 
что, если вы сомневаетесь в качестве рыноч- 
ного товара, посетите лучше магазин. 

Теперь о производителях. Одних только 
петербургских мы насчитали около десятка - 
самые популярные: "Бонус”, "Ленполимер", 
"Слотекс”, "Скиф”, "КиС", ”С/п 777”, "Нор- 
пласт”. Из Москвы две фирмы - "Рост-Пла- 
стик” (именуемый теперь "Бьюско”) и "Лада- 
Локер”. Есть и зарубежные - "Резапласт” 



Стеклопластик разрушается 
за одну зиму. 


(Негаріазі) и "Флоримекс" (РІогітех) из Польши 
и "Локари” (Іосагу) - из Финляндии. Встреча- 
ются и другие производители, обычно без 
фирменного клейма на изделиях. 

Петербургские предприятия специализи- 
руются на выпуске подкрылков из полиэтилена 
и ВМК, да и московские тоже. Заметим, сто- 
личные первыми начали массовое производ- 
ство стеклотканевых изделий. Поляки постав- 
ляют защиту из АБС-пластика и совсем не- 
много из полиэтилена. Финны - только из ВМК. 

Подводя итог, мы бы расположили под- 
крылки по качеству изготовления и свойствам 
следующим образом: на первом месте - фин- 
ские "Локари” фни, впрочем, значительно до- 
роже отечественных), на втором - питерские 
"Бонус" из ВМК, на третьем - полиэтиленовые 
"Ленполимер”, "Слотекс” тоже из Питера. В 
аутсайдерах - АБС- и стеклопластиковые не- 
зависимо от производителя. 
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ЛяТЬСОТ с ПРИЦЕПОМ 


Надеемся, вы вырастили отменный 
урожай, знаете, как его собрать и сохранить 
(эти вопросы не входят в компетенцию ”3а 
рулем”), и теперь задача - доставить ово- 
щи-фрукты к месту потребления, то есть в 
город; возможно, еще придется возить ве- 
щи, стройматериалы и т. п. Конечно, если у 
вас грузовичок или хотя бы пикап, пробле- 
мы перевозки нет. У большинства же - 
"Жигули”, которые по необходимости пре- 
вращаются в тяжеловоз. Доступных средств 
для этого два; багажник на крыше и прицеп. 
Их мы и решили сравнить - что и насколько 
лучше, удобнее, эффективнее? 

Прикинули, что средний груз, который 
приходится перевозить (см. начало статьи), 
- примерно 300 кг. Понятно, если вы везете 
мебель - масса будет меньше, но объем 
больше настолько, что выгоднее использо- 
вать грузовик. В принятые нами три сотни 
килограммов укладываются, по результатам 
опроса заядлых редакционных дачников, 
почти любые грузы. 

Но ведь есть еще и пассажиры - их, ис- 
ходя опять-таки из осредненного показате- 
ля, решили брать на борт в количестве трех 
(плюс водитель). 

Автомобиль взяли самый обычный - 
ВАЗ-21 063, прикрепили на крышу багажник, 
подключили расходомер и отправились в 
Подмосковье, на фирму ’Тонар”, где нас ждал 
небольшой прицеп модели 8188 и груз (меш- 
ки с песком по 25-30 кг каждый). 

С ГРУЗОМ НА КРЫШЕ 

"Шестерка”, по технической характери- 
стике, может везти пять человек и 50 кг гру- 
за. При этом считается, что человек весит 
70-75 кг. Но это в среднем - бывает боль- 
ше, бывает меньше, поэтому лучше грузо- 
подъемность машины рассчитывать, вычи- 
тая из ее полной массы снаряженную. Для 
большинства отечественных автомобилей 
получается 400 кг, включая дополнительное 
оборудование (см. таблицу). Где вы их раз- 
местите - в багажнике и салоне, на крыше и 
в салоне - неважно, лишь бы не превысить 
общей допустимой массы. При этом на 
верхнем багажнике обычно можно перево- 
зить 50-60 кг, не больше - так сказано в ин- 
струкции к автомобилю (да и к багажнику). 
Помните об этом, когда грузите ”на крышу” 
несколько мешков картошки! 

Прикинув приблизительный общий вес 
экипажа, мы решили дополнительно брать 
только 75-80 кг- еще одного "человека”. В 
сумме общая нагрузка как раз получалась 
400-410 кг. Груз частью разместили на верх- 
нем багажнике (два мешка с песком по 25 кг 
каждый), частью - в штатном (третий мешок). 
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"...Значит, так. Картошки - четыре мешка килограмм по пятьдесят, морков- 
ка, свекла, кабачки - еще килограмм тридцать, яблок - сколько влезет, на 
старом хуторе наберем, плюс еще всяческая мелочевка, чесночок-лучок. 
Все увезем - до весны в овощной ходить не придется..." Да- да, читатель, 
мы тоже хорошо представляем себе сезонные заботы дачника. Помочь их 
разрешить взялись Антон ЧУЙКИН и Борис СИНЕЛЬНИКОВ. 



Садимся... Ого, как просела машина! 
Верхние полукружья задних шин совсем 
скрылись в колесных арках, брызговики 
скребут по дороге. Дорожный просвет, ко- 
нечно, уменьшился, ход подвески - тоже, 
так что ехать придется очень осторожно. 
Тем более, что первый этап теста - "путь до 
шоссе” - проходит по разбитым асфальто- 
вым и грунтовым дорогам, главной улице 
деревни и немного - по хорошему асфальту, 
то есть моделирует выезд дачника с участка 
на трассу. 

Постепенно к полной загрузке машины 
привыкаешь - вроде все как всегда, разгон 
на ухабах оценивать не приходится, едешь 
как на порожнем автомобиле. 

Бух! Вот тебе на: "шестерка” по- 
лучает чувствительнейший удар 
снизу - а ведь раньше эта кочка 
легко проходила под днищем. 

Ладно, поедем еще медленней, 
объезжая опасные рытвины и 
ухабы. Через 25 минут это муче- 
ние заканчивается. Итог - пара 
контактов с грунтом (первый 
сильный удар прищелся на за- 
щиту двигателя, второй, легкий - 
на порог, когда мы перевалива- 
ли особенно вредную кочку); три 
"пробоя” подвески на выбоинах 
старой асфальтовой дороги (мы 


рано рещили, что можно разгоняться). К 
счастью, все это - без опасных последствий. 
Хотя, кто знает, какими они были, будь наща 
машина постарше. На данном этапе теста 
расход топлива составил 8,52 л/1 00 км при 
средней скорости 28,8 км/ч. 

Теперь - движение по шоссе. Нам 
предстоит проехать 20 км, изображая дачни- 
ков, возвращающихся в город. Скорость ог- 
раничена 70 км/ч - дело в том, что с прице- 
пом быстрее ехать нельзя (так говорят Пра- 
вила), значит, для корректного сравнения 

При полной нагрузке задние колеса спрятались в арки: 
дорожный просвет - минимальный. 
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расходов топлива приходится и сейчас дви- 
гаться не слишком быстро. Дорога пустая, и 
мы почти все время идем на разрешенной 
"максималке”. У тяжелогруженой "шестерки” 
прыти поубавилось, разгон даже до 70 км/ч 
дается труднее, чем на пустой машине, а 
счетчик расходомера при ускорениях не 
просто тикает, а даже трещит - очевидно, в 
карбюраторе работают обе камеры и бензин 
"льется струей". 

Расход, однако, получился не слишком 
большим - 8,68 л/100 км при средней скоро- 
сти 60 км/ч. Обычно на крыше возят более 
объемную поклажу - ящики, что-то из мебе- 
ли, бочки, иногда даже холодильники, - что 
заметно увеличивает аэродинамическое со- 
противление автомобиля, а значит, и расход 
топлива. Известно, что груженый верхний 
багажник "разоряет" владельца на дополни- 
тельные 30% топлива (пустой, кстати, тоже 
увеличивает расход бензина - до 6%). А при- 
цеп? Возвращаемся на "базу" - предприятие 
’Тонар” - и продолжаем наш эксперимент. 

БОЛЬШЕ - НЕЛЬЗЯ! 

Цепляя к автомобилю прицеп, не рас- 
считывайте, что сможете перевезти сразу 
тонну. Во-первых, чтобы 
вести автомобиль с при- 
цепом, максимальная 
масса которого больше 
750 кг, нужна "открытая” 
категория ”Е” в "правах” 

("Комментарий к Прави- 
лам дорожного движе- 
ния...”, М.: Издательство 
"За рулем”, 1996). Во-вто- 
рых, в Правилах (п. 23.1) 
сказано, что "масса пере- 
возимого груза... не 
должна превышать вели- 
чины, установленной 
предприятием-изготови- 
телем для данного транс- 
портного средства”. Какие 
прицепы можно буксиро- 
вать отечественными ав- 
томобилями - приведено в таблице, со- 
ставленной по "Краткому автомобильному 
справочнику" (в обиходе его называют 
"нииатовский"). Руководствуясь им, мы за- 
грузили небольшой прицеп собственной 
массой 200 кг мешками с песком, "тянув- 
шими" еще на 300 кг. Больше - нельзя: 
прицеп не оборудован тормозами. 

Тот же экипаж рассаживается по мес- 
там, и "шестерка” трогается в путь. Она по- 
легчала на 75 кг и приподнялась над доро- 
гой. Со стороны машина уже не выглядит 
перегруженной, а уж прицеп - и подавно (с 
более тяжелыми "тягачами” на нем можно 
возить и 400 кг). Едем вновь по первому 
маршруту. Давешнюю кочку снова пускаем 
между колес и... легко, не задев, проезжаем 
над ней. Можно двигаться смелее и быстрее. 

Прицеп дает о себе знать легкими 
толчками - как будто временами кто-то 


придерживает машину за хвост, а потом 
подталкивает вперед. На всякий случай 
решили проверить, не сместился ли груз и 
не слишком ли давит прицеп на "крюк” ав- 
томобиля. Нагрузку на фаркоп машины 
легко проверить рукой, приподнимая (при 
открытом, естественно, замке сцепного 
устройства) дышло прицепа. Вес, приходя- 
щийся на руку, должен быть 15-25 кг - то 
есть вы должны без особых усилий пока- 
чать прицеп. Что мы и сделали - можно 
двигаться дальше. 

Природу толчков, которыми прицеп 
награждает автомобиль на неровной доро- 
ге, можно объяснить: когда машина пере- 
валивается через ухаб, прицеп только на- 
чинает взбираться на него и подтормажи- 
вает тягач. Потом, скатываясь, он подтал- 
кивает машину и т. д. Чем ровнее дорога, 
тем меньше толчков. 

Первый участок мы проехали даже бы- 
стрее, чем с грузом на верхнем багажнике 
(сказался увеличившийся дорожный про- 
свет): средняя скорость - 31,3 км/ч. Топлива 
сожгли больше - расход составил 10 л/100 
км. Напомним, что груз был в четыре раза 
тяжелее - вместо 75 кг - 300. 


Этим прибором точно измеряем расход топлива. 


Выезжаем на шоссе. При разгоне вновь 
проявляются слабые толчки в продольном 
направлении: выжал сцепление, чтобы пе- 
реключить передачу, а тяжелый прицеп в 
это время накатился сзади и подтолкнул. К 
этому быстро привыкаешь и перестаешь об- 
ращать внимание. 

Разгон стал еще более "тугим" - как- 
никак "лишних” пятьсот килограммов за спи- 
ной. (Помните об этом при обгонах, когда 
потеря привычной динамичности автомобиля 
может стать опасной). И, конечно, не забы- 
вайте, что вы за рулем пусть маленького, но 
автопоезда, которому места для маневра 
требуется больше, чем "одиночке”. 

Попробуем потормозить. Чтобы полу- 
чить такое же замедление (по ощущениям), 
как для одного автомобиля, на тормоз при- 
ходится жать посильнее - но не настолько, 
чтобы это могло испугать. Замеров тор- 
мозного пути при экстренном торможении 
мы не проводили - для этого требуется 
специальные методика, аппаратура и доро- 
га. Поверим специалистам "Тонара”: вся их 
продукция укладывается в требования 
ГОСТов й Правил дорожного движения, то 
есть увеличивает тормозной путь автомо- 
биля в допустимых пределах. Еще пара за- 
мечаний о торможении с прицепом. Будьте 
особенно внимательны на скользкой доро- 
ге, где прицеп при интенсивном замедле- 
нии вряд ли точно повторит траекторию ав- 
томобиля - ваш автопоезд может "сло- 
житься”. И после резкого торможения про- 
верьте, не сместился ли груз в кузове при- 
цепа к передней стенке, нагружая "крюк" 
машины. 

Второй этап завершен. Вот его резуль- 
таты: средняя скорость - 60 км/ч, расход то- 
плива - 10,12 л/100 км и главный вывод во- 
дителя - с прицепом ехать не сложнее, чем 
без оного, если... не забывать о нем. 

Первый этап теста: грунтовая дорога. На крыше - 50 кг. 
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ИТАК... 

С прицепом мы расходовали (на шоссе) 
на 17% больше топлива, но перевезли втрое 
больше груза! Сколько раз пришлось бы 
съездить на одиночной машине, чтобы 
увезти оставшиеся 225 кг (300 - 75)? Один 
раз без пассажиров, три - если, как гово- 
рится, с "сопровождающими лицами”. Вся 
экономия бензина, ясное дело, сгорит. 

Прицеп удобен и тем, что способен 
вместить не только тяжелый, но и объемный 
груз. Посмотрите, что только не возят на 
них... 

Вы скажете - все это так, но ведь нужен 
прицеп раза два-три в год, так стоит ли его 
покупать? И хранить негде... Тут, конечно, 
каждый решает сам, но позволим себе не- 
сколько замечаний. 

Прицеп, с которым ездили мы, - самый 


дешевый, он стоит 402 доллара. Поискать - 
можно найти и подешевле, и полегче (лучше 
подходящий к "Жигулям"), а можно - и потя- 
желее, с тормозами. 

Подержанные прицепы стоят очень де- 
шево, а покупать их можно без нотариаль- 
ного оформления документов (доверенность 
на прицеп не нужна - см. ЗР, 1997, N^ 6). По 
этой же причине можно прицеп купить в 
складчину или попросту одолжить. 

Развивая мысль, предположим, что бу- 
дет расширяться прокат прицепов (в Москве 
уже есть фирмы, оказывающие подобные 
услуги; надеемся, у них будут последовате- 
ли и в других регионах). 

Р. 8. В результате проведенной работы 
один из нас уже решил купить в личное 
пользование какой-нибудь прицеп; второ- 
му он пока не нужен - нет дачного участка. 


Исходные данные для перевозки грузов на отечественных автомобилях 


ИЗ валов на 180° - вибрация должна исчез- 

Автомобиль (базовая модель) 

Допустимая 

Допустимая* масса 

Допустимая масса 

нуть. 


нагрузка, КГ 

багажника на крыше, кг 

Прицепа, кг 

Хочу поставить вазовский 




без тормозов 

оборудованного 





тормозами 

электровентилятор на "Волгу” 

Г АЗ-31029. Хватит ли его 

ВАЗ-1111 

340 

- 

200 

400 

производительности? 

ЗАЗ-1102 

400 

50 

200 

500 


ВАЗ-2106 

400 

50 

500 

750 

Если понимать под производительно- 

ВАЗ-2105, 2107 

400 

50 

300 

600 

стью диаметр крыльчатки вентилятора, то 

ВАЗ-2104 

455 

50 

300 

750 ■ 

он не играет большой роли. Необходимую 

ВАЗ-2108,2109,21099 

425 

50 

300 

750 

производительность электровентилятора 

■Москвич-412 ИЭ". ИЖ-21251, ИЖ-2126 

400 

60 

300 

- 

определит датчик его включения, который 

АЗЛК-2141,21412 

400 

60 

350 

850” 

надо ввернуть в радиатор. Возможно, элек- 

ГАЗ-31029 

390 

50 

500 

- 

тровентилятору придется поработать чуть 
более интенсивно (на десять-двадцать се- 

*По Оізтш Кралюго «етомбильного сяравочника' и заводов - изготовителѣ автомобилей. 



кунд дольше, чем на "жигулевском” моторе). 

*>1а дорогах с уклоном не более 12%. 





Думаем, это ему вполне ”по силам”. 


Прочерк - отсутствие данных. 


Места в прицепе после погрузки 300 кг еще предостаточно, однако лимит грузоподъемности исчерпан: в мешках - 
песок, а не картошка. 


ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 


После замены крестовины моя 
"Нива” начинает вибрировать на 
скорости более 80 км/ч . В чем 
причина ? 

Если вы установили точно такую же 
крестовину, какая стояла на машине, то ви- 
брация, скорее всего, вызвана нарушением 
балансировки карданной передачи. Это 
произошло вследствие того, что при замене 
детали вы повернули один вал относительно 
другого на 180°, а они балансируются на за- 
воде в сборе. 

Переставьте крестовину, повернув один 


Чем отличаются автомобили 
ВАЗ-21058, ВАЗ-21095 от базовых 
моделей ВАЗ-2105 и ВАЗ-2109? 



Только расположением органов управ- 
ления - эти модели предназначены для экс- 
порта в страны с левосторонним дорожным 
движением (см. приводимый перечень мо- 
дификаций ВАЗ-2105 и ВАЗ-2109): 


Модель 

V дв., см3 

Расп. орг. упр. 

ВАЗ-2105 

1300 

Левое 

ВАЗ-21051 

1200 

Левое 

ВАЗ-21 053 

1500 

Левое 

ВАЗ-21056 

1300 

Правое 

ВАЗ-21057 

1500 

Правое 

ВАЗ-21058 

1200 

Правое 

ВАЗ-2109 

1300 

Левое 

ВАЗ-21091 

1100 

Левое 

ВАЗ-21 093 

1500 

Левое 

ВАЗ-21096 

1300 

Правое 

ВАЗ-21097 

1100 

Правое 

ВАЗ-21098 

1500 

Правое 

ВАЗ-21099 

1500 

Левое 

ВАЗ-210996 

1500 

Правое 

ВАЗ-210998 

1300 

Правое 
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А к ІЛІ V' 1Ѳ. 

Автолюбителей 

Послушный скакун или... 

НОРОВИСТЫЙ РЫСАК? 


Опытный автолюбитель, поездивший на всем, что попадалось под руку, 
хорошо знает: у каждой машины свой "характер”. Есть он и у водителя. 
Взаимное их пересечение приводит к тому, что один и тот же автомобиль 
может вызвать восторг Иванова, но совершенно разочаровать Сидорова. 
И дело здесь не в одной лишь мощности мотора, 
утверждает Виктор СЛЕСАРЕВ. 


С точки зрения "автопсихолога”, клас- 
сический ВАЗ-2106, с его напористым, но в 
то же время ровным, надежным, совершен- 
но предсказуемым характером, мог бы по- 
пасть в разряд "сангвиников". Для сравне- 
ния "Москвич-2140”, тоже достаточно на- 
дежный и прогнозируемый, но в чем-то ме- 
нее "спортивный”, - "флегматик”. Взрывной, 
но порой капризный, требующий от водите- 
ля тонкого ощущения машины, умения "иг- 
рать” передачами, ВАЗ-2108 - типичный 
"холерик”. Наконец, ”Москвич-214Г с 1,5- 
литровым мотором может быть отнесен к 
"меланхоликам” - ездить худо-бедно мож- 
но, если вы не слишком торопитесь... 

В июльском номере мы касались темы - 
мощность двигателя, на что она 
расходуется. Сравнение автомо- 5"° 
билей только по этому параметру |” 
оказывается простым и понятным, | 
когда они близки по массе, аэро- . | ^ 
динамике, типам трансмиссий, пе- 
редаточным числам, размерам 
шин. Но вот заспорят владельцы 
"восьмерки” и "классики”: что луч- 
ше? На каких режимах? Почему? 

И как вообще сравнивать сильно 
отличающиеся автомобили? 

Результат таких споров - ча- 
ще всего уставшие от жестикуля- 
ции пальцы. Между тем, можно 
вполне объективно сравнивать не 
только разные автомобили, но да-, 
же автомобиль с каким-нибудь 
мопедом. Нужно лишь вспомнить, 
как это много лет назад предло- 
жил делать академик Е. Чудаков. 

Итак, мощность "под капотом” 
однозначно определяет (для данной маши- 
ны) лишь ее скоростные возможности. А как 
автомобиль будет разгоняться, преодоле- 
вать участки тяжелой дороги или брать 
подъемы? Очевидно, это можно оценить по 
величинам максимально возможного (при 
полном газе!) крутящего момента на раз- 
личных скоростях, если вычесть из него по- 
тери на сопротивление воздуха. Еще лучше 
оценивать тяговые силы ведущих колес: 
зная момент, переданный на колеса, и их 
размер (радиус), вычислить тяговую силу. 
Если машины разного веса, делим "избы- 
точную" тяговую силу на вес автомобиля - и 
вот вам объективная оценка его динамиче- 
ских возможностей, его тяговооруженность. 

В автомобильной технике эту величину 
принято называть динамическим фактором. 
Это наиболее универсальный инструмент 
сравнения различных автомобилей, мотоци- 
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клов И т. д. Кстати, его величина совпадает 
с величиной угла подъема дороги, который 
доступен автомобилю. Понятно, что на го- 
ризонтальной дороге избыток тяговой силы 
может быть затрачен на разгон или на пре- 
одоление тяжелого участка - с рыхлым пес- 
ком, гравием, грязью, снегом. Иногда дина- 
мическим фактором называют отношение 


избыточной тяговой силы к массе автомо- 
биля, что в целом дает такую же картину. 
(Для тех, кто интересуется этим подробнее, 
на стр. 157 приведен пример расчета.) 

Просчитав множество значений дина- 
мического фактора для различных скоро- 
стей и передач, мы получили картину, пред- 
ставленную на рис. 1 и 2. Здесь для сравне- 
ния показаны величины динамического фа- 
ктора автомобилей ВАЗ-21 053, 21061, 2107, 
ВАЗ-2106 и для сравнения - "старичка” 
ВАЗ-21 03. 

ЧЕМ ПРИВЛЕКАЛИ НАС 1,5-ЛИТРОВЫЕ? 

Относительно мощный мотор на высшей 
четвертой передаче обеспечивает классиче- 
ским "жигулям" ВАЗ-21 053, ВАЗ-2107 или 
ВАЗ-21 03 неплохую динамику разгона - из 
рис. 1 вы видите, что соответствующий дина- 
мический фактор в диапазоне скоростей 


40-70 км/ч превышает 8%, а с учетом потерь 
на качение шин составляет около 6,5%. От- 
сюда столь ценимая нами "эластичность” ма- 
шины в условиях городского движения - в 
вышеуказанном диапазоне скоростей можно 
уверенно разгоняться, не прибегая к третьей 
передаче (напомним, что расчеты сделаны 
для автомобиля с полной нагрузкой!). Или, не 
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прибавляя газа, в этом диапазоне скоростей 
одолеть подъем до 6,5% (то есть около 6,5 м 
на длине пути 100 м). 

На пониженных передачах - с первой 
по третью - динамичней (в довольно широ- 
ком диапазоне оборотов коленчатого вала) 
была, строго говоря, "старушка” 2103. Оно и 
понятно: передаточные числа у нее выше. 
Сравните: 3,67... 2,1... 1,36 ... 1 (21053, 2107) 
и 3,75... 2,3... 1,49... 1 (2103). Но столь хоро- 
шая разгонная динамика на пониженных 
передачах, и без того куда как "тяговитых", 
оказалась попросту ненужной, не говоря 
уже о том, что частая эксплуатация мотора 
на высоких оборотах ему не на пользу, да и 
на расходе бензина (равно как и на шуме) 
сказывается отрицательно. 

Что еще можно узнать из приведенных 
графиков? Скажем, любитель "спортивных" 
разгонов, стремясь быстрее оторваться от 




соперников, должен, условно говоря, прове- 
сти машину по внешней волнообразной гра- 
нице кривых, переключая передачи при до- 
вольно высоких - около 7400 об/мин - обо- 
ротах двигателя. Понятно, что этот стиль 
вождения экономически совершенно не оп- 
равдан. Средний водитель "переключается” 
при гораздо более низких оборотах (показа- 
но стрелкой на рис. 1): разгон чуть медлен- 
нее, зато машина и... кошелек страдают 
меньше, да и надсадный вой двигателя не 
нервирует. 

По величинам динамического фактора 
косвенно можно оценить и разгонные харак- 
теристики машины: ясно, например, что при 
скорости 30 км/ч на второй передаче "треш- 
ка” разгонялась легче, чем 21053. Но рассчи- 
тать величины ускорения - дело достаточно 
сложное: необходимо учитывать не только 
массу автомобиля как целого, но и процесс 
раскрутки всех его вращающихся деталей. 
Заниматься этим мы сейчас не будем. 

"ШЕСТЕРКА” ВЫРЫВАЕТСЯ ВПЕРЕД 

Взгляните на рис. 2. Мотор ВАЗ-2106 
развивал до 80 л.с. при 5400 об/мин - на 200 
ниже, чем у 2103. Максимальный же крутя- 
щий момент 12,4 кгс-м достигался уже при 
3000 об/мин (против 3400 об/мин у 2103). Не 
случайно эту машину ценили темперамент- 
ные жители гористого юга! Коробка передач 
"шестерки” представлена числами: 3,24... 
1,98 ... 1,29 ... 1. Главная пара в этом случае 
имела передаточное число 4,1. 

Мы не стали кривые для 2106 наклады- 
вать на приведенные на рис. 1, так как они 
"смешались” бы друг с другом, запутав кар- 
тину. Лучше сравнивать графики двух ри- 
сунков. 

Итак, на первой передаче тяговые по- 
казатели трех машин отличаются незначи- 
тельно. На второй и третьей они очень по- 
хожи у "трешки” и "шестерки”. А вот поздние 
машины с "пятерочной” коробкой передач - 
ВАЗ-21 053, 21 061 , 2107 - на этих передачах 
несколько "слабее”, хотя их скоростной диа- 
пазон и шире. Что касается четвертой (пря- 
мой) передачи, то здесь вы видите сущест- 
венное преимущество ВАЗ-2106, особенно 
с передаточными числами трансмиссии, 
указанными выше. 

При скорости 60 км/ч тяговооружен- 
ность "шестерки”, за вычетом потерь на ка- 
чение шин, достигает 8,2%, тогда как у 
ВАЗ-21 053, 2107 - 7%. Этот "пустячок” в 
1 ,2% на обычных дорогах играет часто ре- 
шающую роль, позволяя водителю ВАЗ- 
2106 преодолеть на четвертой передаче та- 
кой подъем, где другие поедут на третьей. 

Есть вариант ВАЗ-2106 с коробкой пе- 
редач 2106-10 ("пятерочной” - см. выше). В 
этом случае передаточное число главной 
пары составляет 3,9 (соответствующие кри- 
вые на рис. 2 выполнены прерывистыми) и 
здесь тяговые силы на четвертой передаче 
и динамический фактор несколько меньше. 
Но и этого вполне хватает! Любопытно, что 


при таком сочетании шестерен тяговые ха- 
рактеристики второй и третьей передач ос- 
таются почти без изменений. Первая же 
становится несколько менее тяговитой, но 
большого значения это не имеет. А не срав- 
нить ли наши "классики” с ВАЗ-21 093? 

В ПОГОНЕ ЗА ЭКОНОМИЧНОСТЬЮ 

Вычисленные нами значения динами- 
ческого фактора для ВАЗ-21 093 показаны 
на рис. 3. Для коробки передач этого авто- 
мобиля выбран такой ряд чисел: 3,636 ... 
1,95 ... 1,357 ... 0,941 ... 0,784. Передаточное 
число главной пары 3,7. Очевидно, что чет- 
вертая и особенно пятая передачи здесь бо- 
лее "скоростные” (относительно двигателя), 
чем у "классиков”, что имело целью достичь 
максимальной экономичности автомобиля. 
А как с другими показателями? 


(іс. Л1 '5!^ 

Бтолюбителей 

На графике (см. рис. 3) вы видите яко- 
бы "короткую” первую передачу (хотя она 
мало отличается от "классической” - на 
ВАЗ-21 053). Скорее, вторая излишне ско- 
ростная и, значит, менее тяговитая. Именно 
этим и объясняется, что при разгоне "девят- 
ки” приходится основателъно "раскручивать” 
двигатель на первой передаче. Тогда при 
переходе на вторую оказываешься поближе 
к вершине кривой Ог и продолжаешь разгон 
достаточно энергично. Если же переключить 
передачу раньше, разгон на второй станет 
более вялым, что и дает повод для разгово- 
ров о некоем "провале” между передачами. 
Третья и четвертая ничем не примечатель- 
ны. Что же касается пятой, "экономической”, 
то она как бы особняком стоит, с динамиче- 
ской точки зрения уступая четвертой во 
всем диапазоне скоростей. В результате 
максимальная скорость на пятой пере- 
даче на 10-12 км/ч ниже, чем на чет- 
вертой (полезно знать человеку, впер- 
вые севшему за руль этой машины). 
Попросту говоря, двигатель при разго- 
не на пятой передаче сильно перегру- 
жен ■- и оборотов максимальной мощ- 
ности в обычных условиях развить не 
может. Зато при длительных пробегах 
эта передача несколько сокращает 
расход бензина (по сравнению с чет- 
вертой он на 5-6% меньше), к тому же 
мотор - при пониженных оборотах - 
меньше утомляет своим шумом. 

Кстати, сказанное справедливо и 
для классических "жигулей”, если они 
имеют дополнительную пятую передачу 
с передаточным числом 0,82. Но при 
главной паре 4,1, принятой нами, их 
динамические характеристики даже на 
экономической, пятой передаче замет- 
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Чтобы сделать необходимые расчеты, нужно для начала найти в литературе "официальные” характе- 
ристики (кривые) мощности и крутящего момента двигателя по числу оборотов. Впрочем, можно вполне до- 
стоверно оценивать тяговые показатели автомобиля, если вы располагаете лишь величинами мощности и 
крутящего момента при соответствующих им числах оборотов. Итак, если Рк - полная тяговая сила колес, 
обеспечиваемая двигателем, Р - сила сопротивления воздуха, а 3 - вес автомобиля, то, выразив тягово- 
оруженность в процентах, получаем: 

0 = ІР!^100%. 

Пример. Двигатель ВАЗ-2103, встретить который можно также на автомобилях ВАЗ-21053, ВАЗ- 
21061, ВАЗ-2107, развивает 77 л.с. при 5600 об/мин, откуда легко вычислить соответствующий этому режи- 
му крутящий момент: 

= = = кгс-м. 

Здесь и далее наши "прикидочные” расчеты основываются на технических данных, публиковавшихся 
заводом-изготовителем первоначально, без учета последовавших позже изменений. Максимальный же мо- 
мент 10,8 кгс-м этот двигатель развивает при 3400 об/мин (из описания автомобиля). 

"По пути” к ведущим колесам крутящий момент двигателя увеличивается коробкой передач (например, 
на второй передаче - в 2,1 раза), затем редуктором заднего моста - еще в 4,1 раза. Но часть энергии (око- 
ло 15%) мы потеряем - на трение в трансмиссии. Значит, на второй передаче на колеса передается момент: 

9,85-2,1-4,1-0,85 = 72,1 кгс-м. 

Тяговая сила колес - это отношение крутящего момента к динамическому радиусу колеса (а на малых 
скоростях - к статическому). Последний, с учетом "обмятия” шины 175/70Р13 составляет около 0,27 м, отку- 
да тяговая сила Рк на второй передаче равна (на избранном нами режиме) 267 кгс. 

Что касается силы Р и закона ее изменения по скорости, то их вы уже имеете - из прошлой беседы. 
Вес автомобиля принят равным 1400 кгс. 
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но лучше, чем у ВАЗ-21 093, особенно если 
у последнего главная пара 3,7, как на рис.З. 

Динамические возможности 21093 на 
низших передачах неплохие, что всем нам 
давно известно. Но езда на самой скорост- 
ной, четвертой передаче - прежде всего, в 
сравнении с 2106 - многим кажется скучно- 
ватой. Действительно, если "шестерке” на 
скорости 70 км/ч легко покоряется "горка" в 
8%, то "девятке" - только около 5%. Пятая 
же передача для подобных экспериментов 
совсем не годится. Более того, далеко не 
всегда можно использовать ее и при обго- 
нах на вполне горизонтальной дороге, так 
как затягивание обгона бывает опасно. 

Не случайно такое поведение автомо- 
биля народ называет "кислым", а тюнинго- 
вые фирмы очень часто при доводке ВАЗ- 
2108 и 2109 заменяют "тяжелую” главную 
пару с передаточным числом 3,7 на другую 

- 3,9, а то и выше. Между прочим, эконо- 
мичность автомобиля при этом страдает не- 
значительно, зато его динамические харак- 
теристики становятся гораздо более впе- 
чатляющими. 

Сейчас российский покупатель получил 
возможность приобрести новый автомобиль 

- ВАЗ-2110. Конечно, он несколько запо- 
здал с появлением, но все же представляет 
собой заметный шаг вперед по сравнению с 
"самарами”. Ведь даже с прежним і ,5-лит- 
ровым двигателем и с полностью сохранен- 
ными передаточными числами трансмиссии 
его максимальная скорость возросла как 
минимум на 10 км/ч! Совершенно очевидно 

- целиком благодаря улучшенной аэроди- 
намике. Кстати, ведь снижение сопротивле- 
ния воздуха означает увеличение избыточ- 
ной тяговой силы - и машина легче прохо- 
дит подъемы, чем "самары”. Именно так о 
ней отзываются наши испытатели. 

Итак, каковы выводы? Если вас инте- 
ресует не столько мода, сколько тяговые 
возможности машины, то даже в наше вре- 
мя, когда "шестерка” устарела, на нее стоит 
обратить внимание. Об этом, очевидно, го- 
ворит и опыт автолюбителей. У ВАЗ-2106 
по-прежнему много приверженцев. В то же 
время "девятка", а тем более "десятка” лег- 
че в управлении, экономичнее, к тому же 
они обеспечивают водителю больше ком- 
форта в сочетании с некоторой спортивно- 
стью. Сказать однозначно, какой автомо- 
биль "лучше”, может лишь... покупатель. 
Ибо выбирает сам. 


□ 


ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

При торможении ВАЗ-2108 на педали 
тормоза ощущаются толчки. Замена 
колодок никакого результата не дала. 

В чем тут дело и как устранить 
неисправность ? 

Толчки на педали тормоза с частотой, 
равной частоте вращения колес, свидетельст- 
вуют, скорее всего, о короблении передних 
тормозных дисков. Искривление диска 
вызывает пульсацию давления в тормозной 
системе, что ощущается и на педали. Эффек- 
тивность торможения при этом заметно сни- 
жается. Проточкой диска на токарном станке 
делу не поможешь, он все равно будет коро- 
биться. Поэтому выход один - поставить новые 
диски. Причем менять надо сразу оба перед- 
них диска, в противном случае левое и правое 
колеса будут тормозить с разной эффективно- 
стью, что может привести к заносу. 

Чем вызвано появление шин 
с несимметричным рисунком протектора? 

И как правильно их устанавливать 
на автомобиль ? — — — 

Такие шины - одна из попыток "убить 
двух зайцев одним выстрелом”, обеспечив 
шине достаточно хорошие сцепные качества 
как на шоссе, так и во время движения по 
грунтовым, грязным, заснеженным дорогам. С 
этой целью рисунок протектора одной стороны 
может выглядеть чисто "шоссейным”, а с дру- 
гой - приближаться, например, к "зимнему”. 

Как устанавливать такие шины? Сразу 
же оговоримся: если автомобиль эксплуати- 
руется только с умеренными скоростями, этот 
вопрос почти утрачивает свой смысл. При не- 
обходимости преодолеть грязный участок до- 
роги соответствующая "половина” протектора 
одинаково хорошо работает, с какой бы сто- 
роны она ни находилась. Что касается "шос- 
сейной" половины, то ее роль наиболее важна 
для водителя, использующего машину на ре- 
жимах, близких к предельным. Например, при 
энергичном прохождении поворотов, когда 
из-за наклона автомобиля наружу сильнее 
всего нагружается внешняя часть протектора 
внешних же шин - при повороте влево это 
правые дорожки правых колес. В этой ситуа- 
ции степень опасности срыва машины в занос 
во многом определяет протектор внешних 
сторон колес. (Кстати, по этим же причинам у 
водителей со "спортивным” характером силь- 
но изнашиваются именно эти дорожки проте- 
ктора. А так как при этом резко увеличивается 
риск "срыва” на повороте, шины нужно вовре- 
мя заменять!) 


Следовательно, если покрышки продают- 
ся без каких-либо "специальных” инструкций 
изготовителя, устанавливать их желательно 
"шоссейным” рисунком наружу. 

Разумеется, все вышесказанное имеет 
значение для автомобилиста, требующего от 
машины максимума практичности, универ- 
сальности. Если же речь идет об автомбиле 
для настоящего спорта, то в этом случае ме- 
няются и требования к шинам. Их выбирают в 
зависимости от характера трассы. 

Хотелось бы увидеть в журнале чертежи 
простейшего автомобильного 
опрокидывателя, чтобы изготовить его 
своими силами. Почему этих устройств 
нет в продаже? 

Раньше несколько заводов выпускали 
опрокидыватели для всех отечественных ав- 
томобилей. Их изготавливали из труб доволь- 
но большого диаметра и снабжали каким-ли- 
бо механизмом, облегчающим опрокидыва- 
ние. Когда спрос на них был удовлетворен и 
магазины затоварились, производство их 
угасло. Очевидно, ныне заводы не решаются 
вновь налаживать выпуск опрокидывателей, 
не имея уверенности в сбыте. Довольно высо- 
кая их цена не оправдывает редкого примене- 
ния индивидуальными владельцами, а в ГСК и 
на крупных стоянках предпочитают строить 
эстакады. 

Что касается простейшего, без механиз- 
мов, приспособления для опрокидывания - по 
существу, петель, крепящихся с одной сторо- 
ны вместо колес, мы считаем его небезопас- 
ным, а потому рекомендовать не вправе. Дело 
в том, что люди, поднимающие автомобиль, 
могут не удержать его в какой-то момент и 
тогда последствия непредсказуемы. 

Приобрел автомобиль ”Нива-21218” и 
хотел бы самостоятельно нанести внутрь 
салона антикоррозионное покрытие. 

Можно ли для этой цели использовать 
пластилин? Чем дополнительно утеплить 
салон и улучшить шумоизоляцию? 

Пластилин обладает очень высокой по- 
датливостью, и, нанесенный толстым слоем, 
он постепенно отслаивается от вибрирующих 
деталей кузова. Особенно это проявляется в 
местах, где швы и стыки - при обработке их 
пластилином всегда остаются щели. Попав- 
шая туда вода не может испариться, и металл 
под слоем пластилина начинает корродиро- 
вать. Поэтому лучшее решение - препарат ти- 
па "Гектила” или "Мовиля”, а еще корытооб- 
разные резиновые коврики, препятствующие 
затеканию воды под покрытие пола. Для утеп- 
ления и шумоизоляции лучше всего использо- 
вать маты из пенополиуретана или специаль- 
ный вспенивающийся пластик в аэрозольной 
упаковке. Войлок, поролон и другие подобные 
материалы гигроскопичны и образуют своеоб- 
разную "парилку” под резиновыми ковриками, 
что также чревато коррозией пола. 
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Дом для ПИЛИГРИМА 


На дорогах Европы или Америки огромный прицеп-караван - вещь 
привычная (ЗР, 1996, № 9). У нас же на него смотрят со смешанным 
чувством уважения и зависти. Сдержанное или не очень "ух ты!" — самое 
распространенное проявление эмоций по отношению к этому "атрибуту 
красивой жизни". Между тем, выпускаются караваны не только в дальнем 
зарубежье, но и в очень даже ближнем, причем довольно давно. Например, 
белорусский МАЗ-8132, прототипом которого стала югославская "Адриа- 
Оптима-ЗбТО" , появился семь лет назад. В прошлом году его сменила 
"Купава-8133", имеющая несколько вариантов планировки. 

С ее четырехместной модификацией стоимостью 6 тыс. долларов 
нас знакомит Юрий НЕЧЕТОВ. 


ПОСМОТРЕЛИ... 

Да-а... Габариты этого "вагона” действи- 
тельно вызывают уважение. Хотя, следует за- 
метить, по международаой классификации он 
стоит где-то в начале размерного ряда. Обу- 
словлено это, прежде всего, скромными тяго- 
выми возможностями отечественных автомо- 
билей. Считается, что на одну лошадиную си- 
лу мощности буксировщика должно прихо- 
диться не более 1 0 кг фактической массы 
прицепа. Так что 750 кг снаряженной массы 
"Купавы” - практически верхний предел для 
полуторалитровых "Жигулей”. 

"Купава” установлена на шасси производ- 
ства известной немецкой фирмы ”Ал-Ко Ко- 
бер”. В его основе - мощная А-образная 
штампованная рама из оцинкованных сталь- 
ных профилей. Поперечина - труба треуголь- 
ного сечения с элементами торсионной подве- 
ски. На продольных рычагах - два "жигулев- 
ских” колеса с барабанными тормозами. В пе- 
редней части рамы - сцепное устройство со 
стояночной опорой и механизмами инерцион- 
ного и стояночного тормоза. По углам - четы- 
ре опоры, выдвигающиеся винтовыми меха- 
низмами. 

Корпус собран из трехслойных панелей: 
к наружному алюминиевому листу приклеен 
пенопласт толщиной 25 мм, а к нему, в свою 
очередь, пластик. Этим достигается не только 
высокая прочность при небольшой массе, но 
и отличная теплоизоляция. В сочетании с 
двойными окнами и мощным газовым отопи- 
телем ’Труматик” это позволяет эксплуатиро- 
вать прицеп и зимой, поддерживая внутри 
нормальную комнатную температуру. В пе- 
редней части - большой багажный отсек, где 
также расположены газовый баллон (5-27 л) 
и пластиковая канистра (20-40 л). Вода из 
последней подается с помощью миниатюрно- 
го электронасоса, опускаемого в горловину. 
Крышка багажника снабжена замком (для 
полного удобства не помешала бы еще и па- 
ра ручек). Внизу на левом борту - небольшой 
лючок, под ним - вынимающаяся кассета для 
сбора отходов. 

Разрезанная пополам входная дверь (ее 
иногда называют "конюшенной”) позволяет 
открывать как окно только верхнюю половину. 
Внутри - белые стены и мебель из светлого 
дерева. В потолке - три вентиляционных люка 
с противомоскитными сетками. Справа от 
двери кухонный блок: под откидывающейся 
столешницей двухконфорочная газовая плита 
"Крамер” и мойка; внизу шкафчик и шестиде- 
сятилитровый холодильник "Электролюкс”. 
Последний может работать не только от 12 
или 220 вольт, но и от газового баллона, рас- 
ходуя в сутки всего 240 г сжиженного газа! 

Впереди - большой обеденный стол "на 
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четыре персоны” с двумя диванами по бокам. 
Если открыть расположенные вокруг три 
больших окна, создается полное впечатление, 
что сидишь на веранде. Кстати, занавески на 


всех окнах двойные: от нескромных взглядов и 
от комаров. 

Напротив входа - туалетная комната с 
умывальником и биотуалетом "Сэтфорд”. Пол 
здесь корытообразной формы со сливным от- 
верстием, так что по заказу можно установить 
и душ. Рядом с туалетом - большой шкаф для 
одежды, под которым расположен газовый 
отопитель. 

Задняя часть прицепа напоминает двух- 
местную боковую секцию плацкартного ваго- 
на. Внизу - два сиденья со столиком между 


ними, вверху - складывающееся спальное ме- 
сто (в сложенном состоянии ни за что не уга- 
даешь, что это кровать - просто большая, ем- 
кая полка с дверцами). Кстати, различных 


рундуков, шкафов и полок, не считая багаж- 
ного отсека, здесь ни много ни мало пятнад- 
цать штук! Так что проблем с размещением 
туристского снаряжения не будет. 

На ночь столы опускаются до уровня си- 
дений и закрываются подушками. Впереди по- 
лучается большой двухместный диван, а сзади 
-два одноместных. 

ПОКАТАЛИСЬ... 

Носовая опора имеет небольшое колесо, 
что позволяет легко катить "Купаву” по ровно- 



Техническая характеристика туристского прицепа 
”Купава-8133 ОН” 

Максимально допустимая скорость буксировки - 80 км/ч; снаряженная масса - 750 кг; 
полная масса - 900 кг; габариты (длина х ширина х высота) - 5350 х 2200 х 2550 мм; ко- 
лея - 1940 мм; клиренс - 190 мм; внутренние размеры кузова - 3750 х 2105 х 1950 мм; 
количество спальных мест - 4; размеры спальных мест - 1 х 2100 х 1200 (двойное), 2 х 
X 2100 X 650 (одинарное) мм; тормоза - механические барабанные с инерционным при- 
водом; размер шин - 165/80Н13 или 175/70Н13. 




му покрытию. Установив корпус сцепного уст- 
ройства строго над шаром фаркопа автомоби- 
ля-буксировщика, крутим рукоятку винтового 
механизма опоры. Укорачиваясь, она опускает 
корпус на шар. 

В нашем распоряжении буксировщик 
ВАЗ-2 1083 с полуторалитровым двигателем. 
Собравшиеся вокруг скептики пророчествуют: 
"Не потянет... Сгорит сцепление... "Закипит” 
двигатель... "ПолетяУ’ ШРУСы...” Пускаем мо- 
тор, даем ему пару минут на прогрев и акку- 
ратненько трогаемся. Напрягшись, "восьмерка” 
страгивает "Купаву” с места. Разгон, вторая... 
Торможение... Ловя заинтересованные взгля- 
ды окружающих, вливаемся в желеобразный 
поток автомобилей, прилипший к раскаленно- 
му асфальту Садового кольца. Час пик... 

Наездив по дорогам Москвы и области 
почти три сотни километров, можно сделать 
некоторые выводы. Скептики посрамлены - 
автомобиль вел себя безукоризненно. Естест- 
венно, в пробках вентилятор радиатора вклю- 
чался чаще обычного. Троганье с места проб- 
лем не вызывало, просто нужно грамотно ра- 


гнавшись, увлечет за собой караван. Во-вто- 
рых, имейте в виду: тяговое усилие, необходи- 
мое для начала движения, зависит от того, под 
каким углом повернут прицеп относительно 
автомобиля. Чем угол больше, тем меньше 
усилие. Поэтому, вывернув руль, по возможно- 
сти сдайте назад, "сложив” автопоезд, но не 
забывая, конечно, о предельно допустимых уг- 
лах, когда задний бампер упирается в дышло. 

В городской толчее приходилось помнить 
о "серьезных” габаритах и массе каравана, 
держать увеличенные интервалы и дистанции. 
При выборе же передачи мы пользовались 
правилом, которое сами назвали "минус один”, 
то есть там, где "порожняком" можно, напри- 
мер, ехать на третьей, с караваном уместнее 
вторая. Заднеприводные "Жигули”, а тем бо- 
лее "Волга” будут достаточно уверенно тянуть 
"Купаву” по шоссе на четвертой передаче, 
требуя переключения только на обгонах и 
подъемах. Оборотистый "восьмерочный” мо- 
тор лучше всего справлялся с задачей на 
третьей передаче. При этом под педалью газа 
постоянно чувствовался хороший запас, поз- 
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"сотню” лишние пол-литра не выглядят слиш- 
ком обременительным "довеском”. Перед не- 
ровностями приходилось снижать скорость 
больше обычного, поскольку из-за довольно 
высокого центра тяжести и большой длины 
прицеп склонен к продольному раскачиванию. 

Покинув асфальт, мы устроили и неболь- 
шой внедорожный тест. Оказалось, что огром- 
ные свесы заставляют быть весьма бдитель- 
ными даже на не очень пересеченной мест- 
ности. Выручало, правда, колесо на поднятой 
стояночной опоре, иногда принимавшее на 
себя часть нагрузки. Еще одно "открытие”: 
двигаться назад с караваном гораздо труднее, 
чем с обычным грузовым прицепом. Здесь, 
обернувшись, водитель видит только огром- 
ную переднюю стенку, и судить по ней о том, 
куда уходит корма, тяжело. Поэтому придется 
осваивать задний ход ”по-грузовому”, то есть 
глядя только в наружные зеркала, которые на 
буксировщике должны выступать за габарит- 
ную ширину прицепа. Накатный тормоз в этом 
случае следует отключить. 

Что же касается опасности сжечь сцепле- 





1,2. Возможности трансформации задней части. 

3, 4. Носовая часть в "дневном" и спальном вариантах. 

5. В носовой части - просторный багажный отсек. На дышле расположены подъемная 
опора и механизм накатного и стояночного тормоза. 

6. Биотуалет "Сэтфорд", умывальник. 


ботать педалями, не допуская длительной про- 
буксовки сцепления. Кстати, именно так ездят 
хорошие, опытные водители даже без прицепа. 
Останавливаться лучше на спуске или на гори- 
зонтальном участке дороги, поскольку трогать- 
ся в гору намного сложнее. В последнем слу- 
чае пригодится знание некоторых приемов. 
Во-первых, подложите упоры под колеса при- 
цепа и "осадите” машину назад, сжав меха- 
низм наката. В этом случае в первое мгнове- 
ние буксировщик начнет двигаться самостоя- 
тельно и, лишь выбрав "люфт” и чуть разо- 


воляющий энергично ускоряться, держась в 
общем потоке. Опасности "перекрутить” мотор 
в этом случае нет: даже "презрев” ограниче- 
ние скорости, выше "сотни” все равно не раз- 
гонишься, а обороты двигателя при этом такие 
же, как при 140 км/ч на четвертой - вполне 
штатный режим. Кроме того, на третьей пере- 
даче меньше нагрузка на кривошипно-шатун- 
ный механизм и цилиндро-поршневую группу, 
обильнее смазка и лучше циркуляция охлаж- 
дающей жидкости. Расплата - чуть больший 
расход бензина, хотя на фоне 12-15 литров на 


ние или сломать ШРУСы, то это больше зави- 
сит от стиля езды, чем от наличия каравана 
сзади. Естественно, прицеп вызывает допол- 
нительный "напряг” автомобиля, но в силах 
водителя ограничить его разумными предела- 
ми. А без "головы” можно и одиночную 
машину "укатать до смерти” за полгода. 

Фото Сергея Иванова 

Редакция благодарит фирму "Купава 
Трейдинг” за предоставленный на тест ту- 
ристский прицеп. 
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Художник, 


что РИСУЕТ дождь 


"Хозяин, в какой колер красить будем?.." 

К/ф "Мимино" 

ЗИЛ подкрался незаметно - и медлен- 
но, с достоинством въехал нам как раз в ле- 
вый задний угол. Не заметил нашу малютку! 
По "жигулевским” меркам повреждения пус- 
тяковые: чуть поцарапана пятая дверь, зад- 
няя стойка, вмятина на крыле - каких-то 
два часа работы. Однако жаль новенькую 
иномарку. Захотели мы вернуть ей прежний 
лощеный вид. Чтобы по высшему классу и 
шпатлевка от лучших производителей! 

Первое, с чем столкнулись - станций, 
способных выполнить такой ремонт на са- 
мом высоком уровне, не так уж много - с 
десяток на всю столицу. Нас спрашивали: 
да зачем вам это нужно? Вон в соседнем 
гараже Петрович, что твой Рембрандт! Но 
мы уперлись: хотим все, "как у людей". 
Поспрашивали, поискали и решили "поч- 
тить своим присутствием” станцию "Лада- 
люкс", которая является авторизованным 
дилером "Джи-Эм": сюда нередко приез- 
жают ремонтировать "кадиллаки”, "шевро- 
ле" и "понтиаки” весьма серьезные госпо- 
да-товарищи, которые очень желают ви- 
деть свой "кабинет на колесах" по-преж- 
нему роскошным. Следовательно, для ме- 
стных слесарей наши царапины - пустяки, 
видели и не такое. Выбор краски (вернее, 
фирмы, где ее будут смешивать) нам так- 
же подсказали на станции: для окрасочных 
работ здесь пользуются материалами 
"Сиккенс”. Поэтому на нашем автомобиле 
мы сами могли проверить материалы и 
технологии одного из ведущих в этой об- 
ласти производителей. Что, согласитесь, 
должно служить залогом успешной опера- 
ции. 

ПОДВОДНАЯ ЧАСТЬ АЙСБЕРГА 

Процедура началась с зачистки цара- 
пины и двух вмятин шлифмашинкой. Когда 
повреждения были, так сказать, налицо, 
специальным сварочным пистолетом во 
вмятины приварили тонкие омедненные 
штифты, напоминающие гвоздики. Полу- 
чился "ежик". С помощью молотка с цанго- 
вым захватом аккуратно подергали за 
"иголки" и... вмятин не стало. В мастерских, 
где нет таких приспособлений, пришлось бы 
или вырезать кусок крыла, править и затем 
его вваривать, или пытаться подлезть в по- 
лость между панелями какой-нибудь хитрой 
поддержкой, выдавить и выстучать металл. 
У нас же вся операция заняла чуть больше 
пяти минут. После нее срезали штифты 
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В центре обучения фирмы "Сиккенс” в Г олландии на стене висит крыло 
автомобиля. Оно окрашено так, что создается полное зрительное ощущение 
капелек дождя. Г олландцы с гордостью показывают его заезжим гостям: 
"Это панно сделал русский мастер!” О современных методах ремонтной 
окраски автомобилей рассказывают Дмитрий ЖЕРНОВ 
и Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


"болгаркой" и двумя тряпками (одна сухая) 
обезжирили поверхности. 

Вообще, мастера говорят, что при ок- 
раске 80 % успеха зависит от подготови- 


Еще более отвлекаясь, скажем, что на 
правильно окрашенные части кузова "Сик- 
кенс” дает десять лет гарантии! (Куда там 
заводской, даже самой распрекрасной ок- 



тельных работ. Как правило, здесь кроется 
и возможность для всяческих упрощений 
технологии: заказчику ведь нужно, чтоб си- 
яло, а что там под слоем краски, он узнает 
не сразу... Приведем хрестоматийный при- 
мер. Вспомните, как вам выравнивали 
шпатлевку, смачивая шкурку водой. Между 
тем шпатлевка - материал пористый, а по- 
тому прекрасно впитывает и долго удержи- 
вает влагу (привет будущей ржавчине). 
Кстати, шпатлевку справедливо считают 
самым слабым элементом ремонтного по- 
крытия. Даже если ее шлифовали всухую (а 
по правде говоря, это единственный прием- 
лемый сегодня способ), но покрасили, не 
покрывая антикоррозионной грунтовкой, 
трудности не заставят себя ждать: через 
любой крохотный скол краски к металлу 
проникнет вода. Пройдет всего несколько 
месяцев, и увеличившийся объем ржавчины 
оторвет от металла и шпатлевку, и краску. 


раске.) В течение этого срока коррозия мо- 
жет появитъся где угодно, но только не 
здесь. Поэтому есть ряд правил, которых 
обязан придерживаться любой уважающий 
клиента (да и себя тоже) мастер. Например, 
нельзя класть шпатлевку на краску - адге- 
зия такой пары недостаточна. О воде уже 
говорили. Обрабатываемые поверхности 
должны быть обезжирены и ласковые по- 
глаживания кузова руками (контроль ровно- 
сти?) не допускаются. "Голый” металл обя- 
зательно должен быть обработан антикор- 
розионным составом. 

ФОРМА И СОДЕРЖАНИЕ 

Вернемся к нашему автомобилю. После 
обезжиривания поверхность зачистили гру- 
бой шкуркой. (Излишне говорить, что дела- 
ли это машинкой и специальной шкуркой. 
Окраска - мастерство, для которого веду- 
щие мировые фирмы давно выпускают все 



необходимое: от не оставляющих волокон 
тряпок до компьютерных анализаторов цве- 
та.) Первая зачистка делается марками (по 
степени измельчения абразива) Р80 - Р180. 
При этом более "тонкая” шкурка выходит на 
все большую окружность. Затем на металл 
нанесли антикоррозионную эпоксидную 
грунтовку. После подсыхания защитного 
слоя приходит черед собственно того, что 
мы называем словом "шпатлевка”. "Зарисо- 
вали” и подождали отверждения. Опять ма- 
шинка и шкурки, только на этот раз марка 
доходит до Р320 (не забываем о том, что 
последняя шкурка обрабатывает самую 
большую площадь). Продули сжатым возду- 
хом и обезжирили. Сейчас уже поверхность 
ровная, нет вмятин, царапин. Казалось, ну 
что еще нужно - крась, и да возрадуется 
клиент! Нет, это только полдела. Автомо- 
биль готовят к продолжению операции. 
Специальной пленкой закрывают "нерабо- 



чие” части кузова; крепят ее с помощью 
скотча, только не канцелярского, а такого, 
который не оставляет следов клея на окра- 
шенных частях кузова. К тому же он легко 
рвется руками, что позволяет мастерам бы- 
стро "зачехлить” автомобиль. 

Следующий этап - нанесение "прайме- 
ра”. Это специальный грунт, который содер- 
жит травящие и антикоррозионные компо- 
ненты. По большому счету, окраска бывает 
высшего и стандартного качества (то, чем 
занимаются в дворовых гаражах, окраской в 
истинном смысле зачастую не является). От- 
личие только в том, что "люкс” предполагает 
наличие слоя грунтовки и под шпатлевкой. 
Конечно, результат (судя по окрашенной по- 
верхности) одинсіков, но надежность и долго- 
вечность... если, конечно, вас это волнует. 

На "праймер” кладут грунтовку. К слову, 
ее распыляют как краску и "праймер” - из 


пистолета соответствующего "калибра". 
После высыхания грунтовку также обраба- 
тывают шкурками, на этот раз самыми 
мельчайшими; Р400 - Р500. 

Встречаются "мастера”, которые то ли 
из лености, то ли из экономии применяют 
всего два вида шкурки - сперва самую 
крупную, а затем самую мелкую. В этом 
случае грубые риски на подготовленной по- 
верхности неизбежно останутся. До сих пор 
бытует ошибочное мнение, что грунтовка и 
краска скроют все царапины. На самом деле 
вязкость краски такова, что она не заполня- 
ет царапин, оставленных слишком грубой 
шкуркой. При этом полная полимеризация 
краски завершается недели через две. 
Здесь-то и стоит искать разгадку невесело- 
го секрета; откуда на зеркальной - в момент 
окончания ремонта - поверхности через не- 
которое время проступают какие-то зага- 
дочные полосы? 



Можно считать, основные этапы подго- 
товки закончены. Дело за краской. Забыли 
сказать: и эпоксидная грунтовка, и "прай- 
мер”, и грунтовка, и лак перед употреблени- 
ем смешиваются со "своими” отвердителя- 
ми. Любопытно: для дозирования и переме- 
шивания компонентов существуют линейки. 
Наливают основу в цилиндрическую посуду 
до определенного деления, а после до нуж- 
ной отметки доливают отвердитель. Все той 
же линейкой поболтал и - готово. Кстати, на 
всех фирменных банках указаны пропорции 
согласно этим линейкам. 

ПИСТОЛЕТЫ К БОЮ! 

На заводе наша машина была покрыта 
грунтовкой и двухслойным покрытием - крас- 
кой и лаком. Естественно, идти в магазин и 
покупать схожую по цвету краску может 
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только почитатель Тома Сойера. Наш путь 
лежал в лабораторию фирмы "Авто Эм", 
представляющей на российском рынке из- 
вестные голландские материалы "Сиккенс”. 
Для подбора краски захватили с собой лючок 
бензобака. С помощью спектрофотометра 
"Автоматчик” быстро определили формулу 
краски и необходимые компоненты, (^тем на 
очень точных электронных весах (для соблю- 
дения пропорций) все смешали, покрасили 
контрольную пластинку и сравнили с лючком. 
На наш взгляд - совпадение идеальное, зе- 
леный "металлик” - он и в Африке... Почему 
же морщатся спецы? Оказывается, на их 
взгляд, желтого многовато! Поколдовали с 
красками еще. Потом еще... Все, готово. По- 
лучите подходящую краску. Тем, кто повторит 
наш путь, посоветуем обратить внимание: не- 
которые фирмы продают уже разбавленную 
краску, но дешевле купить отдельно "полу- 
фабрикат” и специальный растворитель. 

Прижимая к груди заветную баночку, мы 
пришли на финал процесса. К тому времени 
автомобиль подготовили к окраске. Поверх- 
ности обработали абразивом типа кухонной 
губки, чтобы краска легла прочно (более 
полно об этом - ЗР, 1997, № 4). Машину 
снова обтянули пленкой, заклеили скотчем, 
а резинки стекол - специальной лентой (она 
отлично заходит под уплотнитель и слегка 
приподнимает его; таким образом, граница 
окрашенного участка остается под уплотни- 
телем) и загнали в окрасочно-сушильную 
камеру. Мастера размешивают краску и лак, 
заполняют емкости соответствующих писто- 
летов и занимают исходную позицию. Теперь 
все зависит от их профессионализма. 

Сама окраска - дело, на первый взгляд, 
нехитрое. Однако здесь столько тонкостей, 
что их описание заняло бы целую книгу. 
Скажем, идеально точно подобрать краску 
удается не всегда. И что же - примириться с 
явным пятном? У нас почему-то предпочи- 
тают в этом случае красить деталь целиком, 
до границы. Специалисты фирмы "Авто Эм” 
рекомендуют, напротив, "залезть” на сосед- 
ние детали и выполнить плавный переход 
(так называемая окраска "вразмыв”). А еще 
важно - как наносить краску, сколько слоев, 
какова температура сушки и т. д. Плавный 
переход, кстати, потребовался и на нашей 
машине, этот прием позволил не перекра- 
шивать полностью дверь задка. Минут через 
десять все было готово. Машина осталась в 
камере "греться” при температуре 60°С. 

Восстановление былого облика, утра- 
ченного по вине грубого грузовика, заняло 
восемь часов. Сравнивая работу дворовых 
"жестянщиков" и наших мастеров (осна- 
щенных современными материалами и 
оборудованием), поневоле ощущаешь ра- 
дость владения автомобилем. Да, да! Такой 
он красивый, гладкий, свежий, блестящий, 
совершенный, неподражаемый, коррозион- 
ноустойчивый, на четырех колесах, пяти- 
ступенчатая коробка передач... Простите, 
увлеклись... 
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Проверим "ручничок”... 


Разве не случалось, что эти слова из уст инспектора Г АИ бросали вас в 
дрожь? И по вполне понятной причине: столь необходимый во многих 
случаях стояночный тормоз очень часто оказывается неработающим, а 
установить это инспектору ничего не стоит. Как вернуть "ручник” к жизни? 
Об этом ведет речь Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Как-то один из читателей журнала 
предлагал подумать над устройством, фи- 
ксирующим в нажатом положении педаль 
рабочей тормозной системы (гидравличе- 
ской), тогда привычный "ручник” не пона- 
добится! В конце концов, разве нельзя ис- 
пользовать в этом качестве подходящую 
палку, упруго вставив ее враспор между 
педалью и сиденьем? 

Оказывается, можно... если вы остав- 
ляете автомобиль ненадолго - на минуты, 
но никак не на часы! Дело в том, что при 
вполне нормальном состоянии деталей 
гидропривода тормозов (главного цилинд- 
ра и рабочих цилиндров, поршней, уплот- 
нительных колец) обеспечить стопроцент- 
ную герметичность не удается - жидкость, 
пусть очень медленно, но просочится че- 
рез уплотнение, и педаль, если ее оста- 
вить надолго нажатой, в конце концов уп- 
рется в пол. Вот почему рабочая тормоз- 
ная система, действующая на принципах 
гидростатики, для применения в качестве 
стояночной не годится. Кстати, опытные 
автолюбители знают, что порой в неплохо, 
казалось бы, работающем гидроприводе 
тормозов утечка жидкости бывает вполне 
ощутимой: автомобиль нормально тормо- 
зит, педаль не "мягкая”, воздуха в системе 
нет, но если нажать на педаль покрепче и 
держать минуту-другую, жидкость "ухо- 
дит”. Заглянув в бачок, вы в этом легко 
убеждаетесь: уровень ее понизился, пора 
добавить... 

Стояночный привод тормоза - как 
правило, простейший, тросовый - дейст- 
вует обычно на задние колеса с барабан- 
ными тормозами. А если у автомобиля они 
дисковые, то механизм тормоза размеща- 
ется в... ступице диска (этакие ма-алень- 
кие колодочки). Таковы тормоза боль- 
шинства "мерседесов”. Кстати, на некото- 
рых из них стояночный тормоз приводится 
в действие... ногой, а отключается рукой 
(подробнее см. ЗР, 1997, № 2). 

"Болезни” "ручника” чисто механиче- 
ские: реже связанные с износом (вытяжка 
троса, обрыв проволочек, осадка оболоч- 
ки, срыв резьбы на регулировочной тяге), 
а чаще - с коррозией. Особенно если ма- 
шина используется на зимних, обрабо- 
танных солью улицах и дорогах. Послед- 
нее важно запомнить тем, кто редко 
пользуется "ручником”. Отмечалось и та- 
кое (в основном на "жигулях"): вечером 
вам пришлось преодолевать вброд глубо- 
кие лужи, а наутро ударил крепкий мороз. 
В этом случае "ручник" может застыть на- 
мертво (внутрь оболочки троса проникла 
вода) и... порой навсегда! Талая вода об- 
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ладает повышенной коррозионной актив- 
ностью. Последствия здесь те же, что и 
при коррозии большинства автомобиль- 
ных узлов. Зазоры между тросом и обо- 


Проверка стояночного тормоза на уклоне 23%. 

почкой минимальные, и если затронута ее 
внутренняя сторона, то продуктам корро- 
зии (достаточно большого объема) некуда 
деваться - они намертво защемляют 
трос, лишая его подвижности. Если во- 
время не расшевелить трос и не подать 
смазку внутрь оболочки, то к весне вам, 
скорее всего, придется заменять привод 
новым. Но беда в том, что большинство 
водителей даже погожими летними днями 
не любят заглядывать под машину, а что 
уж тут говорить о зиме. 

Иногда "закисают” гайки на регулиро- 
вочной тяге: при попытке отвернуть их 
срезают сам резьбовой стержень. Правда, 
спасти этот узел несложно, если у вас под 
рукой паяльная лампа, горелка или про- 
мышленный фен. С их помощью можно 
сильно нагреть схваченные коррозией 
гайки, и металл, испытывающий большие 
напряжения от продуктов коррозии, не- 
сколько осаживается - после остывания 
гайки можно отвернуть. Но учтите, что для 
самого троса сильный нагрев недопустим. 

Проверить работоспособность "ручни- 
ка” более чем просто - при том или ином 
(оговоренном в инструкции) количестве 
щелчков храповика тормоз должен удер- 
живать автомобиль на определенном ук- 
лоне (каком - об этом несколько ниже). 
Как правило, на новой машине это полу- 
чается. А на неновой - не всегда. В чем 
причины? 

Во-первых, в этом все-таки может 


быть виноват привод троса. Если послед- 
ний в оболочке перемещается туго, впол- 
не вероятно, что приложенное вами к ры- 
чагу усилие расходуется в основном на 


деформацию троса и оболочки и лишь не- 
которая его часть передается на колодки. 
Полностью заблокированный в оболочке 
трос, о чем шла речь выше, усилий на ко- 
лодки вообще не передает. Итак, трос в 
оболочке должен перемещаться свободно. 
(Кстати, уплотнение троса на входе в обо- 
лочку у "жигулей” весьма примитивно - 
здесь впору объявить конкурс для "быва- 
лых” на лучшее решение!) 

Во-вторых, плохая работа стояночно- 
го тормоза - часто следствие банальных 
причин - износа тормозных колодок и ба- 
рабанов, замасливания их (в том числе 
тормозной жидкостью, если рабочие ци- 
линдры недостаточно герметичны). Пла- 
чевное состояние задних тормозов неред- 
ко остается вне поле зрения автовладель- 
ца; передние очень эффективны, а потому 
общее состояние тормозной системы ка- 
жется вполне благополучным. На самом 
же деле, если вы, заменив трос "ручника” 
и нормально его отрегулировав, не смогли 
добиться нужной эффективности тормо- 
жения задних колес, будьте уверены: там 
что-то не в порядке. 

Какова должна быть эффективность 
ручного тормоза? По ныне действующим в 
России нормам он обязан обеспечивать 
неподвижное состояние снаряженного 
легкового автомобиля на дороге с укло- 
ном 23%, а грузовых автомобилей и авто- 
поездов в снаряженном состоянии - на 
уклоне 31%. 

На наиболее распространенных у нас 
автомобилях ВАЗ исправный "ручник" спо- 




собен удерживать машину на уклоне 30% 
(или 16,7°) при четырех-пяти щелчках 
храповика. Для "Москвича-2141” - 25% 
при пяти-шести щелчках. 

Где найти необходимый для проверки 
уклон? Проще всего - это подъем на эста- 
каду в любом гаражном кооперативе - 
здесь очень часто делают уклон пандуса в 
пределах 30%. Эстакады, встречающиеся 
возле крупных автомагистралей, обычно 
тоже имеют близкий к этому уклон въезда. 

Здесь, кстати, не вредно помнить, что 
максимальный угол подъема, преодолева- 
емый легковым автомобилем с полной на- 
грузкой на первой передаче без разгона, 
обычно составляет 30-36% (16,7-19,8°). 
Найдя где-нибудь на горной тропе инте- 
ресующий вас подъем, его можно оценить 
с помощью двигателя или... "ручника”. 

Иногда можно видеть, как работник 
ГАИ, не имея возможности проверить руч- 
ной тормоз автомобиля, как положено, на 
уклоне, делает это на горизонтальной 
площадке. При этом считается, что если 
машину нельзя сдвинуть вперед или на- 
зад, то все в порядке. Насколько это объе- 
ктивно, судите сами: при 23-процентном 
уклоне на автомобиль действует скатыва- 
ющая сила, равная произведению веса ав- 
томобиля С на синус угла уклона, то есть 
0-0,224 (см. рис.). Иными словами, для ав- 
томобиля весом 1200 кгс эта сила дости- 
гает 269 кгс! Думаем, что и силу 100 кгс 
способен приложить не каждый инспектор 
ГАИ, а ведь соответствующий этому слу- 
чаю "ручник” фактически уже неисправен! 
В этом легко убедиться, пытаясь с его по- 
мощью удержать этот автомобиль даже на 
небольшом уклоне - скатывающая сила 
100 кгс достигается уже на уклоне около 
8,4%, то есть при угле меньше 5°. 

Кстати, на горизонтальной площадке 
"ручник" можно проверять с помощью дви- 
гателя: заднеприводной машине на I пере- 
даче он не должен позволить провернуть 
ведущие колеса, а на переднеприводной - 
вызовет их пробуксовку. 

Вообще же, при долгой стоянке на ук- 
лоне даже на вполне исправный ручной 
тормоз полагаться не следует: в конце 
концов, каких только случаев не бывало в 
подобных ситуациях! Поэтому непременно 
принимайте дополнительные меры стра- 
ховки. Включайте низшую (или заднюю) 
передачу: даже при самой слабой ком- 
прессии в изношенном двигателе машина 
катастрофически быстро вниз не скатится. 
Управляемые колеса желательно пра- 
вильно (в нужную сторону) повернуть, что- 
бы при скатывании они уперлись в распо- 
ложенное рядом препятствие, например в 
бордюрный камень тротуара. Наконец, 
многоопытный автомобилист не погнуша- 
ется в опасном месте подложить под ко- 
леса кирпичи. 

□ 
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Мотор в багажнике, 

ВОДИТЕЛЬ - СЗАДИ 


г це бы ни располагался в машине мотор, какие бы колеса (передние, задние 
или те и другие разом) ни приводил он в движение - словом, какой бы ни 
была компоновка автомобиля, водительское место всегда находится 
впереди пассажирских. Оно может лишь оказаться справа (в странах с 
левосторонним дорожным движением) или в середине (спортивный ”Мак- 
Ларен Р1”). А сзади? Трудно поверить, но и такое случалось! Сергей 
КАНУННИКОВ предлагает обзор оригинальных и курьезных решений, 
нашедших применение в автомобиле. 


Одним из первых "оригиналов” такого 
рода был "Пеннингтон Аутокар”, построен- 
ный в 1896 году в США. Собственно, эта 
трехколесная конструкция больше напоми- 


"Мессершмитт-Кабинероллер" - нелетающий самолет. 

нала велосипед - и рамой, и колесами, и 
рулем, и сиденьями. Вот только единствен- 
ный пассажир сидел спереди между двумя 
колесами, а водитель - сзади. Двухцилинд- 
ровый двигатель объемом 1 ,9 л был подве- 
шен к раме посредине. 

Распространенные в начале XX века в 
Европе "циклекары” (своеобразные гибриды 
автомобилей и мотоциклов) также имели 
похожую схему. Наиболее известна фран- 
цузская "Беделия”, завоевавшая немало по- 
клонников благодаря своим спортивным ус- 
пехам. У "Беделии” был вполне автомобиль- 
ный кузов, руль-баранка... Что же застави- 
ло конструкторов усадить водителя сзади? 
Видимо, авиационные "корни” этого забав- 
ного транспортного средства - один из соз- 
дателей "Беделии” был конструктором са- 
молетов. Кстати, послевоенный немецкий 
"Мессершмитт-Кабинероллер" (позже РМН) 
тоже напоминал самолет. Конструктор 
Ф. Фенд снабдил его большой плексигласо- 
вой крышей, которая служила водителю и 
сидящему за ним пассажиру... одновремен- 
но и входной дверью. 

У автомобиля-тандема ”Вандерер-ѴѴ1 
5/12” 1912 года кузов был автомобильным, а 


руль - круглым. Но водитель и пассажир си- 
дели друг за другом (водитель на этот раз - 
впереди), благодаря чему малый автомо- 
биль был визуально длиннее и производит 
впечатление большого 
солидного. 

В 1913 году в Аме- 
рике появился "Скрипе 
Бут” - мотоцикл внутрі( 
автомобильного кузова 
Как и подобает мотоцик- 
лу, у него были два дис- 
ковых колеса, а устойчи- 
вость обеспечивали., 
маленькие дополнитель- 
ные колесики. 

Распространенную е 
Германии времен первой 
мировой войны трехко- 
лесную "Циклонетту” выпустила на рыноЕ 
фирма "Циклон”. Первоначально она прак- 
тически не имела кузова, лишь позже "при- 
обрела” два ряда сидений и двери. Мотоци- 
клетный мотор приводил в движение перед- 
нее управляемое колесо, располагаясь не- 
посредственно над ним. На базе подобногс 
автомобиля конструкторам удалось создать 
даже... развозной фургон. 

В 30-х годах американский инженеі: 
Р. Фуллер продолжил тему "трехколески на- 
оборот”: его прототипы "Димаксион” имель 
весьма обтекаемый кузов и мощный мотор 
”Форд-Ѵ8", который приводил в движение 
передние колеса, но располагался... сзади! 

В 1936 году появился автомобиль "Вуа- 
зен”, имевший... сразу два двигателя! Оні/ 
были установлены впереди друг за другом к 
образовывали едва ли не единственный е 
автомобилестроении рядный (!) двенадцати- 
цилиндровый силовой агрегат. Два полулит- 
ровых мотора имел и полноприводный "Сит- 
роен-2СѴ-Сахара”, при этом один из ни> 
"заведовал” передними колесами, а другой - 
задними. Несмотря на сложность конструк- 
ции и отсутствие багажника (его "съел” вто- 
рой двигатель), полноприводный "Ситроен’ 
оказался популярен и продержался на кон- 
вейере с 1958 по 1966 год. 
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Ларфюмерия в салоне 


Каких только новых сопутствующих автомобилю товаров не появилось за 
последние два-три года. Но освежители салона знакомы, наверно, далеко 
не каждому, хотя кто будет возражать против того, чтобы у него в салоне 
"благоухало". Наш корреспондент в Тольятти Сергей МИШИН опробовал и 
сопоставил наиболее предлагаемые в продаже составы. 


Знакомство с ассортиментом магазинов и 
рынка, признаться, заставило крепко поломать 
голову. Как сравнивать освежители салона? 
Просто нюхать? Тогда какому запаху отдать 
предпочтение? В конце концов, решение най- 
дено. Сравнивать будем все, что можно, но не 
вдаваясь в тонкости ароматов. Не в "нюхачей” 
же превращаться. И не в том дело, что сколь- 
ко людей - столько и мнений. Автолюбителя в 
большей степени могут интересовать не "оде- 
колонные” свойства освежителя, а его дезодо- 
рирующие способности - нейтрализовать в 
салоне автомобиля неприятные посторонние 
запахи: табачного дыма, бензина и даже затх- 
лого погреба, когда автомобиль ночует в сы- 
ром, плохо проветриваемом гараже. 

Начинаем с тех, что устанавливают на 
панели приборов. ”Ф-Классик” - круглая коро- 
бочка, похожая на пудреницу в стиле 60-х го- 
дов. Выполнена "под дерево”. Следующий - 
"Винтаж” - выглядит как солидный портсигар. 
И размером с него. А вот "Спайдер" - весьма 
похож на колесо, причем с колпаком, который 
может быть любого цвета. У нас оказались 
розовый, зеленый, голубой и сиреневый. 
Очень легкая "конструкция”. Это, кстати, един- 
ственный из всех дезодорантов, который мож- 
но хоть на потолке закрепить. 

Четвертый по списку - "Джемленд” - про- 
зрачная баночка с цветным "газированным 
джемом". Этот, пожалуй, самый "крутой". Поче- 
му? А у него на "шее” (под крышкой в форме 
колеса) цепочка висит. Свершает список "Аст- 
ро Форс”. Его можно смело назвать самым ори- 
гинальным. Прозрачный шарик с цветной жид- 
костью подвешен в пластмассовой рамке так, 
что при движении автомобиля слегка покачива- 
ется, а жидкость плещется, будто нечто живое. 

Для начала попробуем привести нашу 
парфюмерию в "боевое” положение. Надо 
сказать, все дезодоранты продают в "транс- 
портном” (нерабочем) состоянии. Так что пре- 
жде, чем искать место в салоне для их уста- 
новки и приклеивать к панели с помощью при- 
лагаемых двусторонних "липучек", потребуется 
ряд определенных действий. 

У ”Ф-Классик” и "Спайдера” надо удалить 
с "пахучего” элемента фольгу, предварительно 
сняв верхнюю часть корпуса. У "Винтажа” при- 
дется вставлять в "прибор” специальную паху- 
чую ванночку, которая находится в упаковке. 
Однако все эти три "аппарата” не имеют "зад- 
него хода”. А вот у "жидких” "Джемленд” и "Ас- 
тро Форс” под отвинчивающимися крышками 
есть герметичные съемные пробки, которые 
можно в случае надобности (например, вы 
уезжаете в длительную командировку) водру- 
зить на место и прекратить расход "запаха” 
(особенности освежителей и цены представ- 
лены в таблице). 
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А теперь все-таки понюхаем. Самым 
мощным оказался "Винтаж”. У него хорошо 
ощутимый, даже несколько навязчивый запах. 
Аромат ”Ф-Классик" и "Спайдера” можно на- 



Освежители для установки на панели приборов или 
другом удобном меае (слева направо): "Винтаж”, "Астро 
Форс”, "Джемленд”, "Ф-Классик”, "Слайдер”. Второй и 
третий - с жидкими наполнителями, остальные - с 
твердыми. 

звать мягким. Хотя первый - более душистый. 
Оба эти освежителя снабжены "выключателя- 
ми" - в положении "закрыто” испарения мини- 
мальны и запах практически не ощущается. 
"Джемленд” пахнет нежно и приятно, а у "Астро 
Форс” еще более тонкий, слабо ощущаемый 
аромат. При этом оба начинают пахнуть силь- 
нее при попадании на них солнечных лучей. 

Все освежители хорошо дезодорируют 
(очищают от посторонних запахов) воздух в 
салоне автомобилей, однако у них есть не- 
большие особенности. "Винтаж”, ”Ф-Классик” 
и "Слайдер" выполняют свои функции, даже 
когда автомобиль не движется, "Джемленд” и 
"Астро Форс” - только при движении. Дело в 
том, что три первых дезодоранта имеют от- 
верстия в верхней и в нижней частях корпуса, 
и это позволяет воздуху проходить сквозь "ко- 
робку”. Поэтому они активны, даже когда ав- 
томобиль стоит: какое-то небольшое естест- 
венное перемещение воздуха в салоне все 
равно происходит. Именно поэтому их можно 
расположить где угодно, даже на полке под 
панелью или в кармане двери. А вот "Джем- 


ленд” и "Астро Форс” испаряются только из 
емкости и хорошо "работают” лишь при вклю- 
ченном вентиляторе, приоткрьггом окне и т. д. 
Их целесообразнее помещать на верхней час- 
ти панели приборов - рядом с соплом обдува 
ветрового стекла или недалеко от часто при- 
открываемого стекла двери. 

Мы не назвали еще "дефлекторные” осве- 
жители, которые крепят непосредственно на 



Освежители для крепления на дефлекторах системы 
вентиляции (слева направо): "Лкжсус”, "Гринленд", 
"Ф-Кпассик”. 


решетку дефлектора вентиляции с помощью 
специальных "ножек”. Это "Люксус”, "Гринленд” 
и ”Ф-Классик. Стоят они дешевле предыду- 
щих: 70, 55 и 60 тыс. рублей соответственно. 
Их "пахучие” элементы лежат в коробках от- 
дельно - по соседству с корпусом. У первых 
двух они очень похожи на мелки, у ”Ф-Клас- 
сик” - это просто влажная салфетка. "Выклю- 
чателя” нет только у ”Ф-Классик”. 

Попьггка установить "дефлекторные” ос- 
вежители в сопла обдува ветрового стекла (в 
сочетании с подогревом воздуха) не привела 
ни к чему хорошему. Оказалось, что подогре- 
тый воздух интенсифицирует "запахоиспуска- 
ние" и поэтому в салоне от всех освежителей 
возникал навязчивый аромат, очень напоми- 
нающий "цветочный” запах мыла или сти- 
рального порошка. Но "прокуренность” исчез- 
ла из салонов всех автомобилей. И все же при 
включении обогрева такими освежителями 
лучше не пользоваться 
либо устанавливать их на 
дефлекторы, через кото- 
рые подается только хо- 
лодный воздух. Тогда в 
салоне воздух будет чист, 
да к тому же с легким 
приятным запахом. 


ОСВЕЖИТЕЛИ САЛОНА 


Название 

ОсобенностѵГ~~-~.^ 

"Ф-Классик" 

"Винтаж" 

"Спайдер" 

"Джемленд" 

"Астро Форс" 

"Выключатель" 

нет 

да 

да 

нет 

нет 

Сквозные отверстия 

да 

да 

да 

нет 

нет 

Пробка 

нет 

нет 

нет 

да 

да 

Цена. тыс. руб. 

105 

160 

50 

90 

100 
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в грязную погоду задняя дверь ’Таврии” (как и "Самары”) бы- 
стро и сильно загрязняется. Чтобы избавиться от этого, я купил ме- 
таллический спойлер на крышу, предназначенный для "Самары” (к 
"Таврии” их, видимо, не выпускают). Установил его на верхнюю 
часть задней двери с помощью крепежа от боковых спойлеров- 
крылышек. Для этого просверлил четыре дополнительных отверстия 
в "самарском” спойлере, чтобы немного переставить крепеж по ши- 
рине. Конструкция получилась прочной и достаточно эффективной. 

Ф * >!< 

Чтобы диски колес "Таврии” меньше сминались 
при наезде на всякие препятствия, я поставил 
более широкие шины - 175 х 70Р13 
модели БЦ19 вместо 155 х 70Н13. 

Машина стала мягче на ходу, а 
главное - колеса долго остаются 
круглыми. Правда, эти шины не 
только шире, но и "выше" штатных, ^ 
поэтому передние колеса стали поч- 
ти задевать нижнюю часть подкрылков. 

Чтобы сдвинуть колеса немного впе- 
ред, я опилил концы реактивных тяг, 
как показано на рис. 1 , благодаря чему 
они глубже вошли в сайлент-блоки. На 
управляемости автомобиля это никак 
не отразилось. 

* * 

При установке новых тормозных 
колодок в передние тормоза требует- 
ся утопить поршень в скобе. Никакими 
способами это сделать не удавалось, 
пока я не нашел подходящую струбци- 
ну. С ее помощью утопил поршень, как 
показано на рис. 2, за считанные се- 
кунды. 

Москва К. ТРУСОВ 


Верхняя трубка радиатора 
в ”Москвиче-2141” при 
нагреве и повыше- 
нии давления в 
системе охлаж- 
дения испыты- 
вает значи- 
тельную нагруз- 
ку. А так как 
жесткость кар- 
каса радиато- 
ра недостаточ- ■ 
на, в металле 
трубки мо- 
гут образо- 
ваться тре- 
щины. Что- 



Стягивание радиатора 
двумя лентами. 


СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


бы усилить каркас, доста- 
точно стянуть радиатор дву- 
мя металлическими лента- 
ми, как показано на рисунке. 
Практика подтверждает эф- 
фективность этого способа. 
* * 

Облупившийся от вре- 
мени номерной знак можно 
аккуратно подкрасить нит- 
рофломастерами (черным 
или белым), которые встреча- 
ются в магазинах канцелярских 
товаров. 

Москва Б. ШИШМАРЕВ 


Рис. 1. Доработка 
реактивной тяги. 
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Рис. 2. Сжатие цилиндра при 
помощи струбцины. 


Когда в ”Москвиче-2141’’ от верхнего пластмассового бачка 
радиатора отломился штуцер пароотводящей трубки, я нарезал 
на нем плашкой резьбу Мб, а в бачке - только первым метчиком 
Мб. Благодаря этому штуцер ввернулся с большим натягом, что 
обеспечило прочность и герметичность соединения даже без клея. 


Москва 


Б. СИНЕВ 


Вдали от города на про- 
селочной дороге у ”ИЖ-ком- 
би” был поврежден бензо- 
провод под днищем. Закре- 
пить канистру под капотом и 
соединить ее шлангом с бен- 
зонасосом мне показалось 
опасным, поэтому я поступил 
иначе. Освободил бачок омы- 
вателя ветрового стекла и за- 
полнил его бензином. Шланг 
от шинного насоса подсоеди- 
нил к бензонасосу, второй ко- 
нец погрузил в бачок до дна. 
Крепление шланга не вызвало 
затруднений, так как внутрен- 
ний его диаметр хорошо под- 
ходил к штуцеру бензонасоса, 
а наружный - к отверстию 
крышки бачка. Одного запол- 
нения бачка бензином хватало 
на 10 км. 

Кемерово Б. КЛИНТУХОВ 


При снятии головки блока 
цилиндров нередко возникает 
такой казус; крепеж отвернут, 
привод распредвала снят, а го- 
ловка словно приварилась к 
блоку. Не спешите подковыри- 
вать ее отвертками и другими 
острыми инструментами (так 
можно повредить привалочную 
плоскость головки или блока 
цилиндров). Достаточно про- 
крутить двигатель стартером 
(при отключенной системе за- 
жигания): создавшееся в ци- 
линдрах давление непременно 
"оторвет” головку. 

Важное дополнение: по- 
добный способ допускается 
лишь для тех машин, у которых 
исключена возможность "встре- 
чи” поршня в верхней мертвой 
точке с открытым клапаном. 
Москва А. АЛЕКСЕЕВ 


Салон "Самары” в темное время 
довольно слабо освещается потолочным 
светильником. Чтобы исправить поло- 
жение, я вместо одной лампы поставил 
две, как показано на рис. 1 . Для этого к 
ее штатным держателям прикрепил 
пластинки с двумя отверстиями, а 
над лампами поместил отражатель 
из алюминиевой фольги. 

* * * 

Подкапотная лампа освещает двигатель сверху, а та сторона, 
где расположены свечи и 



Рис. 1. Установка 
двух ламп 
вместо одной. 


щуп, остается в темноте. 

Чтобы их осветить, я ус- 
тановил фонарь освеще- 
ния номерного знака от 
"Самары” слева от замка 
капота, изготовив крон- 
штейн согласно рис. 2. 

Подключил его к штат- 
ной лампе, чтобы они 
включались и выключались одновременно. 
Мурманская область, Полярный 



Рис. 2. Развертка кронштейна для фонаря. 


С. ФЕДОРОВ 


В двигателе МеМЗ-966Г 
причиной повышенного шума 
в трансмиссии при торможе- 
нии двигателем может быть 
ослабление затяжки гайки на 
ведущем вале главной пере- 
дачи. Этот дефект на ЗАЗ 
968М-005 можно устранить, не 
демонтируя силовой агрегат с 
автомобиля. 

Сливаем из коробки мас- 
ло. Снимаем траверсу ее кре- 
пления, привод спидометра, 
включатель лампы заднего 
хода и вынимаем его толка- 
тель. Отсоединяем тягу пере- 
ключения передач. 

Отжав заднюю часть ко- 
робки от кузова, фиксируем 
зазор бруском-проставкой. 
Отворачиваем гайки крепле- 
ния задней крышки и осторож- 
но, стараясь не повредить 
прокладку, снимаем крышку, 
поддевая отверткой. 

Затягиваем стояночный 
тормоз. Расшплинтовав гайку 
ведущего вала, затягиваем ее 
моментом 180-220 Н м. 

Если отверстия под 
шплинт в вале и гайке не сов- 
падут, сошлифовываем плос- 
кость гайки на абразивном 
бруске. 

Уплотнительную проклад- 
ку задней крышки смазываем 
пастой УН-25 или любым дру- 
гим автогерметиком и устана- 
вливаем на место. 

Выдвигаем тягу переклю- 
чения передач и вводим ее в 
зацепление с механизмом пе- 
реключения, попутно надевая 
на шпильки заднюю крышку. 
Гайки ее крепления затягива- 
ем по перекрестной схеме мо- 
ментом 14-18 Н м. 

Москва А. НИЗОВЦЕВ 
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СТРАНИЧКА 


Что же выбрать из всего многообра- 
зия шлемов, представленных в мотоцик- 
летных магазинах? Естественно, самая 
лучшая продукция - самая дорогая. Так, 
шлемы японской фирмы ”Араи” могут сто- 
ить, в зависимости от модели, $350-900! 
Цена предполагает высочайшую проч- 
ность, надежность и качество исполнения. 
Оболочка шлема, или "скорлупа”, как ее 
называют, выполнена из сверхпрочного 
трехслойного патентованного материала. 
Внутренний энергопоглощающий напол- 
нитель тоже очень добротный. Достаточно 
одной примерки, чтобы почувствовать: эти 
шедевры стоят своих денег. На шлемы- 


Л ік ^п] пз. 

Бтолюбителей 

ГОЛОВА ДОРОЖЕ! 


Мотошлем до недавнего времени был, пожалуй, единственной деталью 
специальной экипировки, знакомой отечественному мотоциклисту. Иным 
аксессуарам придавалось меньше значения. Да и Правила дорожного 
движения требовали наличия у водителя и пассажира именно шлемов. Но, к 
сожалению, старый стереотип "лишь бы от инспектора отмазаться” по- 
прежнему живуч, хотя мощность сегодняшних двухколесных "снарядов” 
(зарубежного производства) отличается от мотоциклов недавнего прошлого 
буквально на порядок. Редактор отдела эксплуатации и испытаний журнала 
"МОТО” Александр ДМИТРИЕВ считает: защита головы -дело серьезное. 




"МОТО” №8-97 

• Представляем экспонаты Первой московской меж- 

дународной выставки мотоциклов и скутеров на Крас- 
ной Пресне. Вас ждет интересный рассказ о новинках 
мотоциклетной индустрии японских и европейских ги- 
гантов - "Хонда”, "Ямаха", "Сузуки", "Кавасаки", БМВ, "Ямахи' в Санкт-Петербурге. 

■Дукати", "Пьяджо" и других известных фирм. 

• Таможенное оформление мотоцикла, приобретенного за рубежом, беспокоит сейчас многих. О том, как 
решить эту проблему, вы узнаете из специального репортажа корреспондентов журнала. 

• "Гость" рубрики "Знакомство” - чоппер ВМѴѴ 1200С. На родине ему был оказан настороженный прием: 
многих удивил нетрадиционный дизайн мотоцикла. Познакомимся поближе? 

• Работники ГАИ Москвы и Оренбурга обсуждают проблемы безопасности мотоциклистов. Насколько раз- 
личны они в столице и на периферии? 

• Наши тесты - две "ямахи": "ХѴ21300 Роял Стар” и "ХѴ8400 Дрэг Стар”. 

• "Цюндалп ОС 350” - одна из немногих ”невоенных” разработок фирмы. Вас ждет интересный архивный 
материал о создании этого мотоцикла. 

• И, как всегда, множество полезной информации и советов в наших традиционных рубриках "Механик”, 
■Ремзона" и "Вопрос-ответ”. 


"интегралы” предусмотрен широкий выбор 
стекол (фильтров). Шлемы эти исключи- 
тельно удобны, у них прекрасная вентиля- 
ция. За декоративное покрытие можете не 
беспокоиться: вы успеете сменить не один 
мотоцикл, прежде чем заметите на "Араи” 
первые сколы краски. 

Шлемы другой фирмы из Страны вос- 
ходящего солнца - "Шои” ничуть не хуже, 
что подтверждают и схожие цены. Осо- 
бенность - необычный дизайн и велико- 
лепная система вентиляции, к тому же 
удобно регулируемая. На щлемах в инте- 
гральном исполнении можно отметить 
прекрасно работающий механизм быстрой 
замены стекла. Специальный носовой де- 
флектор отводит от фильтра выдыхаемый 
воздух и тем самым добавляет комфорта. 
Если же стекло все-таки запотевает, не- 
большим движком слева можно образо- 
вать щель между фильтром и подборо- 
дочной дугой. 

Если названной выше суммой вы не 
располагаете, обратите внимание на шле- 


Шлемы ”Шои” - настоящие произведения дизайнерского 
искусства. 

мы средней ценовой группы ($100-250). 
Продукция немецкой фирмы "Ювекс” сла- 
вится отменным качеством. В модельной 
гамме есть шлемы для всех, а самый де- 


АНОНС 


шевый "интеграл” стоит $130. 
Цены же на открытые шлемы 
- от $75. Стекла их защище- 
ны от возможных царапин и 
запотевания. Увы, носовых 
дефлекторов нет, но специа- 
листами предложено другое 
решение - шлемы-”интегра- 
лы” с двойными стеклами, 
начисто лишенными эффекта 
запотевания. Отличная вен- 
тиляция не даст голове пере- 
греться даже в пустыне. 

Шлемы ЕМ, производи- 
мые в Италии, попроще, цена 
их временами опускается до- 
статочно низко (приличный 
"интеграл” может обойтись в 
$100), так что стоит подумать и о них. К 
сожалению, вентиляция у ЕМ хуже, а по- 
тому стекло сильно запотевает, носовые 
же дефлекторы, снимающие эту пробле- 
му, входят в комплект только дорогих мо- 
делей. Впрочем, шлемы хорошо "сидят” на 
голове. 

Подходящую модель шлема другой 
итальянской фирмы ’Ъифи” нам подобрать 
не удалось. Большинство из них на голове 
болталось, имело весьма солидный вес и 
низкое качество отделки. Странно, что это 
не сказывается на цене ($200-250). Прав- 
да, в хорошей работе системы вентиляции 
им не откажешь. 

В неспециализированных магазинах 
(например, спортивных) чаще других 
встречаются изделия с логотипом "АЗѴ”. 
Эти шлемы изготовлены в Белоруссии по 
итальянской лицензии. Дизайн их неза- 
тейлив, зато цены доступны (самый доро- 
гой "интеграл” - $80). Что касается отече- 
ственных шлемов, а также различных 
подделок под "фирму” (их нетрудно "вы- 
числить” по низкому качеству исполнения 
и смехотворным ценам), то постарайтесь 
воздержаться от их покупки: не пришлось 
бы за дешевизну расплачиваться в бук- 
вальном смысле своей головой! 
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- А ты говорил - редуктор... 

- Невнимательно слуша- 
ешь. Мучились-то с редуктором, 
а скрежет был как бы сам по се- 
бе... Вот "слухач” его и локали- 
зовал. Сосед ушам своим не по- 
верил - ведь недавно менял 
смазку в подшипниках, тща- 
тельно отрегулировал в них за- 
зоры, да и машина эта у него 
далеко не первая, "чайником" 
его не назовешь. 

После разборки выясни- 
лось; на беговой дорожке внут- 
реннего кольца подшипника 
6-7805У металл "задрался", как 
доска под тупым рубанком, 
кольцо провернулось в ступице. 
Посадка, естественно, наруши- 
лась; тут же должен быть натяг 
до 0,038 миллиметра... А его, 
видать, не стало. Вот и слышал 
сосед непонятный шум. В какую 
сумму вылилась вся эта эпопея, 
подсчитайте сами; полуоси, ре- 
дуктор, подшипник... Правда, 
работал "мастер" сам, то есть 
бесплатно. 

- Хорошо еще, что так дело 
кончилось. Могло быть куда ху- 
же, если бы подшипник однаж- 
ды полностью заклинило... 

- Да, уж сколько раз гово- 
рили; с шумами в автомобиле 
обходиться надо деликатно. 
Они, особенно внутри салона, 
распространяются самыми раз- 
ными путями, и ничего не стоит 
ошибиться в определении ис- 
точника. Вот многие и бьют себя 
кулаком в грудь - "шумит вы- 
жимной!” или "стучит клапан!” А 
разберут узел - ничего подоб- 
ного! 

- У меня вот так однажды 
"коробка кончилась”... Ехал по 
полю в прошлогодней траве - и 
вдруг застучало под машиной, 
да так, что я аж похолодел; ко- 
робка!.. Чтобы удостовериться, 
подъехал к ближайшей эстакаде 
возле шоссе, поднялся на нее... 
Оказалось, просто кусок толсто- 
го сухого стебля застрял в пе- 
реднем карданном шарнире и 
так удачно, что при вращении 
шарнира упруго щелкал по тон- 
нелю! И мне - стервец! - жизнь 
сократил минимум на год! 


- показалось, виноваты они. За- 
менил, прокатился... А шум тот 
же. Никакого улучшения. 

- А с чем он сравнивал, с 
каким "эталоном”? Редукторы 
же все так или иначе шумят - 
бесшумных не бывает. Сообра- 
жать надо! 
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Автолюбителей 



- А-а, еще один "жигулист”! 
Заходи, послушай, что Вася 
рассказывает! Тебе должно 
быть интересно. На чем тебя 
прервали, Вася? 

- Так вот, у моего соседа в 
"семерке” с пробегом тысяч под 
двадцать на прямом шоссе од- 
нажды что-то здорово заскре- 
жетало, причем при повороте 
влево - как будто даже еще 
сильнее... Жуть! Сосед, понятно, 
напрягся, вспотел... 

- А кто бы тут не напрягся! 

- Я бы тоже струхнул, по- 
жалуй. Сосед, когда вспотел, 
прямо на ходу стал разные 
книжки вспоминать. Припомнил, 
что в заднем мосту какие-то 
детали так себя ведут при изно- 
се, сопоставил это с наблюде- 
ниями и пришел к неутешитель- 
ному выводу; редуктору - ко- 
нец... Там разные шестерни, 
шлицы, подшилники - есть чему 
заскрежетать! А звук - вот он, 
точно идет оттуда, сзади!.. 

- Ой, да на этом кто только 
не "прокалывался”! Кажется, 
звук отсюда, а на самом деле... 
Помню, еду я как-то - еще на 
"Запорожце” - и вдруг слышу 
нарастающий гул. Хотел уже ос- 
тановиться и выяснить причину, 
но тут догнал какой-то грузовик 
и понял - это он гудит! Дорога- 
то в гору шла... 

- А мой сосед проверил 
масло в редукторе, потом заехал 
на эстакаду, вывесил колеса, при 
включенной передаче пустил 
мотор и нырнул под машину - 
слушать! Да, шумит, стервец!.. И 
побежал покупать новые полуоси 


- То-то и оно, что ни с чем 
не сравнивал. Послушал, испу- 
гался. И по совету каких-то зна- 
токов снял редуктор, разобрал... 
Ничего криминального! Разве 
что показалось, будто ось са- 



"Доработанные” горе-мастером 
шестерни дифференциала... 


..и "закерненные отверстия под ось 
сателлитов. Редуктор загублен - 
а дело-то было совсем не в нем. 


метрию” - и своими кромками 
грызут друг друга, а потому шу- 
мят. Сосед моментально вклю- 
чил электроточило и спилил на 
кромках зубьев фаски милли- 
метра по три шириной. Снова 
машину собрали - и вновь ста- 
рый скрежет на ходу остался 
без изменения! 

- А редуктор небось "запел” 
по-новому! 

- Ну, естественно... Тем бо- 
лее, что к этому этапу сосед 
подготовился основательнее и 
где-то приобрел медицинский 
стетоскоп. С его помощью реду- 
ктор и "слушали”. И чем больше 
слушали, тем страшнее было 
даже самым заядлым знатокам; 
оказывается, в редукторе 
столько всяких шумов! А что 

считать нормой, кто знает? 

Словом, редуктор он за- 
губил, пришлось покупать но- 
вый. Собрал мост, поднял ко- 
леса, пустил мотор... И этот 



теллитов слишком свободно си- 
дит в отверстиях коробки диф- 
ференциала. Попытался улуч- 
шить посадку оси, "прокернив” 
поверхности отверстий. Это 
якобы обеспечит нужный натяг. 
Собрали редуктор, сунули в ма- 
шину, задрали колеса, завели 
мотор... Ничего в редукторе не 
изменилось. А на ходу - все тот 
же скрежет. 

Снова машина на эстакаде. 
Редуктор - долой, вокруг - кон- 
силиум; от того, кто что-то в 
"железках" соображает, до того, 
кто соображает только "на тро- 
их”... И вот результат; решили, 
что шестерни имеют "не ту гео- 


редуктор не лучше старого! А на 
ходу... Черт возьми, все тот же 
хорошо знакомый скрежет. Ну, 
что бы вы стали делать? 

Наконец, кто-то из "масте- 
ров" надоумил - давайте, гово- 
рит, слушать машину на ходу. 
Для начала посадили человека 
в багажник, прикрыли крышку - 
и вперед. Ничего не выявили. 
Тогда, представьте, сняли капот 
моторного отсека - и "слухач” 
водрузился туда. Прокатились 
по улице (хорошо, что на ГАИ не 
наткнулись!), "слухач” принимал 
то одну опасную позу, то другую. 
И услышал; скрежетало... пра- 
вое переднее колесо! 






Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 124: 

3, 6,10,12,17,20, 21,23 

I. При отсутствии обочины можно 
останавливаться у края проезжей 
части, но не тех загородных дорог, 
которые обозначены как главные. 
Автомобиль А находится именно на 
такой дороге (пункты 12.1 и 12.5). 

II. Зона действия знака 3.24 - до 
ближайшего перекрестка. Дальше 
нужно ехать со скоростью, установ- 
ленной для движения в населенных 
пунктах - 60 км/ч (пункт 10.2). 

III. Все обязаны пропустить авто- 
бус, движущийся по главной дороге. 
Далее перекресток проезжают трам- 
вай и мотоцикл. Последним повора- 
чивает налево самосвал (пункты 
13.9, 13.11). 

IV. Когда движение через пере- 
езд запрещено, надо остановиться 
не ближе 5 метров от шлагбаума 
(пункт 15.4). 

V. Такое сочетание знаков пре- 
дупреждает водителей о скором 
включении зеленого сигнала. В пока- 
занной ситуации движение через пе- 
рекресток запрещено (пункт 6.2). 

VI. Завершив первый обгон, во- 
дитель обязан вернуться на ранее 
занимаемую полосу. В связи с пред- 
стоящим новым обгоном он мог бы не 
перестраиваться вправо, но только 
на такой дороге, где для движения в 
данном направлении есть по крайней 
мере две полосы (пункт 1 1 .4). 

VII. Хотя на знаке изображен 
легковой автомобиль, название его - 
"Движение механических транспорт- 
ных средств запрещено”. Однако 
Правила разрешают проезд "под 
знак” тем водителям, которые живут, 
работают или обслуживают граждан 
в обозначенной зоне (приложение 1, 
пункт 3.3). 

VIII. На буксируемом транспорт- 
ном средстве аварийная световая 
сигнализация (разумеется, если она 
есть и исправна) обязательно долж- 
на быть включена (пункт 7.1). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 




читайте в № 9-1997 


ЭКСКЛЮЗИВ 

Есть российский мини-вэн! С предсерийным образцом ВАЗ- 
2120, первой отечественной машины такого класса, знакомит 
корреспондент ЗР. 


АВТОПРОМ 

Надежды на то, что зарубежные фирмы проявят интерес 
к производству своих машин в России, начали сбываться. 
Наши корреспонденты рассказывают, как осуществляют- 
ся довольно многочисленные совместные проекты в раз- 
ных концах страны. 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ 

Завершается многолетняя отоха популярной у состоятельных рос 
сиян модели СААБ-9000. Ее преемник, СААБ-9®, показанный журна 
листам, вполне отвечает традиционным представлениям о швед 
ском автомобиле как комфортабельном и безопасном. 




ОБОЗРЕНИЕ ЗР 

Сколь бы сложными ни казались нам современные автомобиль- 
ные моторы, двигатели мотоциклов дают им фору во многих от- 
ношениях. В этом убеждает статья, подготовленная для "За ру- 
лем" коллегами из журнала "Мото". 




ТЕСТ 


Осень - время подумать о том, на каких шинах ездить зимой 
Если вы собираетесь приобрести "обувку по сезону", прислушай 
тесь к рекомендациям испытателей ЗР. 


ЭКСПЕРИМЕНТ ЗР 

Кто тверже знает Правила - инспектор ГАИ, чей вердикт бывает скор и непреложен, или води- 
тель, обвиняемый в нарушении? Вопрос, как оказалось, выходит за рамки простой любозна- 
тельности. 




своими СИЛАМИ 

В очередном выпуске - о том, как "перехитрить" электронику ино- 
марки и обнаружить ее дефект, как определить степень износа дви- 
гателя по состоянию масла, о преимуществах двухискровых кату- 
шек зажигания, необычном дефекте системы охлаждения и о мно- 
гом другом. 









